ΜΕ ΤΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ ΤΟΥ 


ΑΝΙΑΤΙΟΝ ΜΕΕΚ 
ἃ 3ΡΑΟΕ ΤΕΟΗΝΟΙ ΟΩΥ 


ΠτηΣ 


ΤΕΥΧΟΣ 102, ΜΑΙΟΣ 1993, ΔΡΧ. 600 


ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΜΙΠΑΟΩΕ 20606 -5 


ΑΕ 
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ΕΜΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΟΝ κρκκινο ΠΛΑΝΗΤΗ 
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ον άν αλ ωρράνο ο - Ὀ τσι 


α. κρύσταπβα άριστης ποιότητας 
προιρωβάσουν απιόδβυωτα, Ί005ᾳ, 
τα ευαίσθητα µάτια αγιότις 
ΒΠαβερές πβπιακές ακτίνες, 
τω µόπωνση της ατμόσφαιρας, 
τις επιδράσεις από την τρύγια 
του όζοντος. 

Στους καθημερινούς παράγοντες 
που επιδρούν καταστροφικά 

στην υγεία και ομορφιά των ματιών, 
Π Δύση είναι ΤΟΡ ουν. 


Θα το βρείτε στα 
κατοστήμµωτο ΟΓτικών Ειδών. 


Τ0 ΑΓΡΥΠΝΟ ΜΑΤΙ 
ΤΟΥ ΝΟΜΟΥ 


Η καλύτερη και οικογοµικότερη 
ιπτάµενη επιλογή αστυνόμευσης 
µέρα και νύχτα 

της σύγχρονης µεγαβούποβης. 
Περισσότερες πἠπροφορίες: 
Τη. 721024 -- 7242746 


ΜΙΣΟ ΕΕ Ὀωυμεσε ας 
ΜΕΒΟΩηΠΕΙΙ Ώουσ|ᾶς ΗεΙἰςορῖθΓ (ζοΠΙρΔΠΥ 


ΠΤΗΙ 


ΤΟ ΕΛΛΗΝΙΚΟ 
ΑΕΡΟΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟ 
ΠΕΡΙΟΔΙΚΟ 


ΕΤΟΣ ΙΔΡΥΣΕΩΣ 1979 


Εκδότης 
Σόφη Καθθαθά 


Διευθυντής Σύνταξης 
Κώστας Καθθαθάς 


Σύμβουλος Σύνταξης 
Πάνος Φιλιππακόπουλος 


Υπεύθυνοι Ύλης 
Γιώργος Χριστογιαννάκης 
Φαίδων Καραϊωσηφίδης 


Καλλιτεχνική Επιμέλεια 


Γιώργος Κουράσης 
Ζωή Δημητρακέλλη 


Εμπορικό Τµήµα 
Σόφη Καθθαθά 
Δημήτρης Γιαννάκης 
Γιάννης Βρόντος 
Γιώργος Μελιτσιώτης 


Μοντάζ 
Γιάννης Παπαθασιλείου 


Λογιστήριο 
Πέτρος Μεἰντάνης 


Γραμματεία Σύνταξης 
Πέλη Κουκουτού 


Το περιοδικό «ΠΤΗΣΗ» εκδίδεται απὀ την 
«ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣ» Α.Ε., Πραξιτέλους 31, 
Αθήνα Τ.Κ. 167,77 (Ελληνικό), τηλ.; 99.61.6861, 
99.61.8665 .Εακ; 99.61.8864 Αρ. Ι95Ν 1105-1310 
.Η «ΠΤΗΣΗ» κυκλοφορεί σ᾿ όλη την Ελλάδα 
στις 20 κάθε µήνα  Διάθεση-Διανομή: Κεντρικὀ 
Πρακτορείο Ημερήσιου και Περιοδικού Τύπου 
Α.Ε., Σοφοκλέους 41, Τηλ. 32.11.0689 . 
Υπεύθυνος σύμφωνα µε το νόµο: Κώστας 
Καββαθάς, Πραξιτέλους 31, Αθήνα (Ελληνικό). 
Εκτύπωση: «ΠΗΓΑΣΟΣ», Εκτυπωτική ἃ 
Εκδοτικἠ Α.Ε., Μπενάκη ἃ Α. Νεκταρίου, 
Μεταμόρφωση, Χαλάνδρι. Τηλ.: 63.94.771, 
69.91.42] . Χειρόγραφα, διαφάνειες Και φωτο- 
γραφίες που στέλνονται για δημοσίευση δεν 
επιστρέφονται, ανεξάρτητα εάν δημοσιευθούν 
ἠὀχι«Το περιοδικό διατηρεί το δικαίωµα να πε- 
ρικόπτει επιστολές που δημοσιεύονται χωρίς 
όμως να αλλοιώνεται ή να μεταβάλλεται το 
νόημά τους » Οι απόψεις που εκφράζονται στα 
ενυπόγραφα άρθρα δεν εκφράζουν απαραίτη- 
τα τη γνώµη του περιοδικού Απαγορεύεται η 
αναδημοσίευση άρθρων, τµηµάτων άρθρων, 
σχεδίων και φωτογραφιών χωρίς την έγγραφη 
άδεια του περιοδικού. 


Λ«ΡΤΙΦΙ» (ΕΙ. ΙΘΗΤ) πιαφαζίηθ!5 ρυβ//δῃθα 11 
Ππιβς/γθαί ο ἴπθ 20ἱΗ ο/ θ8οΠ πποπίῃ (θχοθρἰ 
Αυους!) Όγ «ΤΕΟΗΝΙΟΑΙ. ΡΗΕΣΕ» 8.Α. 91, 
Ριαχίϊθίους δί., Αίπθης 167.77 (ΗεΙΙεπίκοη) 
616668, ἰ6ἱ, 99.61.861, 99.61.8865. Εαχ: 
99,61.864 «Ι99Ν Νο 1105-1410 «ΑΙ ΕἀοΠαἰ 
οοΓγβδρυπάεηςθ 5που|ά ϱ6 αάάγβ55θά {ο Με, 
Οοδἰα5 0αναἴΠ85, ΕΦΙοΠΙ-ΌΙΓθοίο;. 


:ΣΥΝΔΡΟΜΕΣ ΓΙΑ ΕΝΑ (1) ΧΡΟΝΟ: ΕΛΛΑΔΑ, 
ΚΥΠΡΟΣ 5.500 δρχ., ΤΡΑΠΕΖΕΣ-ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ 
7,000 δρχ., ΕΥΡΩΠΗ 7.500 δρχ. (Φ40 δολάρια 
ΗΠΑ], ΑΜΕΡΙΚΗ-ΚΑΝΑΔΑΣ-ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ-ΑΣΙΑ 
8.000 δρχ. (Φ45 δολάρια ΗΠΑ). Εµβάσµατα- 
Επιταγές: Πέλη Κουκουτού, Πραξιτέλους 31, 
Αθήνα 167,77 (Ελληνικό) 


Ἡ συνδρομή εξωτερικούθα πρέπει να σταλεἰµε 
τραπεζική επιταγή (οαΠΚ οπεαυε) µε το αντἰ- 
στοιχο ποσό σε συνάλλαγμα, 


ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΤΕΥΧΩΝ: Παλιά (και καινούργια) 
τεύχη της ΠΤΗΣΗΣ κοστίζουν τώρα 600 δρχ. 
και µπορείτε να τα βρείτε στα γραφεία µας. Αν 
θέλετε να τα λάβετε σπίτι σας θα πρέπει να 
στείλετε τα ταχυδρομικά τέλη που είναι 100 
δρχ. για κάθε τεύχος. Στην περίπτωση αυτή 
πρέπει να στείλετε ταχυδροµικώς επιταγή στη 
διεὐθυνσή µας: Πραξιτέλους 31, Αθήνα 167.77 
(Ελληνικό) στην οποία να σημειώνετε τον αριθ- 
μό του τεύχους και την ένδειξη «ΠΤΗΣΗ». «Τα 
τεύχη 1-18 και 22 ἔχουν εξαντληθεἰ. 


4 


αν ο ο ο λα 
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-ᾱ μάς 


ΕΞΩΦΥΛΛΟ 

Η ασφάλεια των πτήσεων αποτελεί τον πιο κρίσιμο τοµέα σε 
κάθε είδους αεροπορική δραστηριότητα, ξεκινώντας απὀ τον 
αεραθλητισµό και την γενική αεροπορία και καταλήγοντας 
στην πολιτική και την πολεμική αεροπορία. Η «Π» αρχίζει µια 
σειρά από άρθρα που καλύπτουν τον τόσο σηµαντικό αυτό 
τοµέα της αεροπορίας. 

Φωτ. : ν.6.Ι.., ΙΡΕΑΙ ΡΗΟΤΟ 5.Α.αῃ. 
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ο ο τς Ὕ 


ΕΦΙΣΤΡΟΦΗ ετον κόκκινο κοπο ” 


" Ὑφωμῶν ο 


Η «Π» πετά πρώτη απὀ όλο τον παγκόσμιο Τύπο µε 
το νέο αεροσκάφος διαπεριφερειακών μεταφορών 
της γερμανικής εταιρίας και μεταφέρει στο ελληνικό 
αναγνωστικό κοινό τις εντυπώσεις της απὀ αυτό που 
φιλοδοξεί να εἶναι το ταχύτερο αεροσκάφος της 
κατηγορίας του. 


κ Ὁ ο 


ΜΙΑΛΘΕ 2000. 


Μια παρουσίαση της νέας βελτιωµένης έκδοσης του 
ΜΙΓ86ε 2000, σε συνδυασμό µε µια φωτογραφική 
παρουσίαση των ελληνικών ΜΙΑ608, που μάλλον 
αδικήθηκαν φωτογραφικά στην παρουσίαση της 332 
ΜΠΚ στο προηγούμενο τεύχος. 


ΛΟΚΙΜΛΖΟΝΤΑΣ Τ0 0ΠΛΟΣΤΑΣΙ0 ΤΗΣ ὑΣΛΕ 


Ο συνεργάτης της «Π» ΒΙος8ΓᾶΟ ΝΙοσοΙ, επισκέπτεται 
την Αεροπορική Βάση ΕβΙΙΠ στη Φλόριδα των ΗΠΑ και 
μεταφέρει τις εντυπώσεις του απὀ τη βάση στην 
οποία ουσιαστικά δοκιμάζονται όλα τα αεροπορικά 
όπλα του αμερικανικού οπλοστασίου. 


/ ο ο ο ο ο 1 


Η «Π» παρουσιάζει µια ιδιαίτερα απαιτητική νυκτερινή άσκηση µικρής κλίµακας των 
Ειδικών Δυνάμεων. 


μ Ὁ ο ο ο ΣΣ 
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ΑΛΜΑ ΕΦΕΔΡΗΝ 


Στις 8 Απριλίου µια ομάδα ανθρώπων παράτησε τις δουλειές και τις οικογένειές τους και συγκεντρώθηκε 
στο αεροδρόμιο Ελευσίνας για ένα άλμα µε αλεξίπτωτο. Η κοινή τους ιδιότητα ήταν ότι εἶχαν κάποτε 
περάσει από τις Ειδικές Δυνάμεις και εἶχαν αποκτήσει τη γνωστή «πουλάδα». Μια εκδήλωση που σημαίνει 
πολύ περισσότερα από µια απλή συνάθροιση παλιών συναδέλφων. 


ΤΑΞΙΔΕΥΟΝΤΑΣ ΜΕ ΤΟΥΣ ΝΟΜΟΥΣ ΤΟΥ ΟΥΡΑΝΟΥ 


Μια λεπτομερής αναφορά στους τρόπους που οι επιστήµονες που σχεδιάζουν τις διαπλανητικές πτήσεις χρησιμοποιούν την ουράνια μηχανική, 
για να κάνουν πραγματικότητα τα ταξίδια σε άλλους πλανήτες. 


ΝΝΝΗ ΠΝΗ 


:ΗΝΑ 


: ΜΙΝΤΛΝΝ 
: ΙΝΗ ' 
ὁ ΜΙΝΙ ή 


τ ΤΕΝ ΜΗΜΗ Ἡ 
: ΙΙΙ ψ 
: ΜΡΙΠΚΗΙΝΙ ή 
ψ 
ἡ 


ος 
ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΟΝ ΚΟΚΚΙΝΟ ΠΛΑΝΗΤΗ : ΒΔΦΛΒΗΙ 


Η συνεργασία µας στο τεύχος αυτό µε το ΑΙΥᾶ 957, αφορά µερικά νέα προγράµµατα που σκοπό 
έχουν να κάνουν εφικτές ταχύτερες και φθηνότερες αποστολές προς τον πλανήτη Άρη. 


ο 


ΕΝΘΙΣΗ ΕΙΕΟΤΒΙΟ/ΒΛύ μΙΗΤΝΙΝά 


Η αναλυτική παρουσίαση του τελευταίου καθαρόαιµου βρετανικού μαχητικού που 
άφησε ένα δυσαναπλήρωτο κενό στις ικανότητες κλειστής αεροµαχίας της ΒΑΕ. 


«Τα μεταφρασμένα άρθρα που αναδημοσιεύονται 
σ’αυτό το τεύχος απὀ το "Αν/αίιοῃ Ἰ/θ6θΚ ἃ 8ρασθ 


ΛΠΟΡΡΗΤΟΣ ΦΛΚΕΛΟΙ ΡΟΥΝΤΟΛΦ Ε : ΤΕΕΠΠΟΙΟΦΥ”, αποτελούν πνευματική ιδιοκτησία 
ἃ (οοργΠαΠῖ 1893] της εταιρίας Μο ΓαΝΝ-ΗΠΙ, ἰπο 
: « : . . - Η δημοσίευση έγινε µε την ἄδεια της : 
Μια αναφορά στην μυστηριώδη προσγείωση του πρωτοπαλίκαρου του Χίτλερ, : σαν αρα 3 ων, 
Ρούντολφ Ες στην Αγγλία, στις αρχές ακόµα του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου. Ποιά : . Ὃ πάω] ω 
« , , , ο , . | / Τοίκ η Λ. 
ἦταν η πραγματική αποστολή του; Θα χρειασθεί να περιμένουμε μέχρι το 2041, για : Απαγορεύεται αυστηρώς η αναδημοσίευση των 


να μάθουμε την αλήθεια; άρθρων µε οποιοδήποτε τρόπο, σε οποιαδήποτε 
Γ γλώσσα, στο σύνολό τους ἡ µέρος αυτών, χωρίς την 


ή προηγούµενη γραπτή άδεια της Μο(Γ8ΝΝ-ΗΙ! Ιπο.» 
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επέμβαση, η δεύτερη εκφράζεται απὀ τις πατροπαράδο- 
τες πρακτικές του «διαίρει και βασίλευε» του βρετανικού 
λέοντα και της διπλωματίας του, που στην περίπτωση 
αυτή εκπροσωπείται απὀ το Λόρδο Όουεν. Η ευρωπαϊκή 
προσπάθεια αποδεικνύεται προς στιγµή πιο αποτελεσµα- 
τική, καθώς φαίνεται να έχει καταφέρει να φέρει σε ρήξη 


ΕΛΛΗΥΙΚή δικαίωση; 


Είναι ίσως κουραστικό για μερικούς να βλέπουν τους τε- 
λευταίους µήνες σ᾿ αυτές τις σελίδες σχεδόν αποκλειστι- 
κά τον προβληματισμό µας για όσα συμβαίνουν στην 
πρώην Γιουγκοσλαβία. Πιστεύουμε όµως, πως είναι εντε- ὦ : : : 
λώς παράλογο όταν υπάρχει φωτιά στη γειτονιά µας και : 333 τους Σέρβους της Βοσνίας µε τη μητρόπολη. Ωστόσο η 
απειλή στα σύνορά µας (ας µην ξεχνάμε τα τουρκικά Ε-Ί6που πετούν πάνωαπότη Επιτυχία της απαιτεί υπομονή Και περισσότερο κυνισµό από τη λύση της επέµβα- 
Βοσνία) να προσποιούµαστε πως δεν συμβαίνει τίποτα σοβαρό και να ασχολούμα-  η5. - τα ί ' . 
στε µε ἀλλα θέµατα, Πολύ περισσότερο αφού ένα µεγάλο µέρος της δραστηριότη-  Σ19 µεταξύ η κοινή γνώµη ανησυχεί και καταριέται τους Σέρβους. Μα, να µας βά- 
τάς µας αφορά την πληροφόρηση σχετικά µε θέµατα που έχουν σχέση µε την λουν σε περιπέτειες στα Καλά καθούµενα. Τιθα γίνει τώρα το Χρηματιστήριο; Καιη 
άμυνα και οἱ εξελίξεις στην περιοχή µας επιβάλλουν αυξημένη αμυντική ετοιµότη- τουριστική κίνηση στην Ελλάδα; Το κόστος της μεταφοράς προϊόντων µέσω νέων 
τα(ελπίζουµε και ευχόμαστε µόνο προληπτικά). οδών, 
Από τη στιγµή λοιπόν που αυτές οι εξελίξεις είναι συνεχείς και κάθε νέα αλλαγή 
στο βαλκανικό σκηνικό µπορεί να είναι πολύ κρίσιµη για το μέλλον µας, θεωρούμε 
καθήκον µας να προσπαθούμε να διατηρούµε έντονο τον προβληματισμό της ελ- 
ληνικής κοινής γνώµης γύρω απ᾿ αυτές, Ιδιαίτερα δε αφού πιστεύουμε ότι το πε- 
ριοδικό αυτό αποτελεί µια απὀ τις ελάχιστες ακομµάτιστες φωνές σ᾿ αυτό τον τὸ- 
πο, δίνοντας έτσι µια ευκαιρία για αντικειμενική πληροφόρηση στους προβληµατι- 
σµένους πολίτες, πέρα απὀ τις µικροκοµµατικές σκοπιμότητες που συχνά καθορί- 
ζουν τη στάση του πολιτικού Τύπου. 
Το µήνα που πέρασε άλλωστε, εἶχαμε ένα πολύ σηµαντικό γεγονός για την περιο- 
χή Και για τη χώρα µας, τη διάσκεψη της Αθήνας, όπου οι ηγέτες των Σέρβων της 
Βοσνίας υπέγραψαν το ειρηνευτικό σχέδιο των Βανς - Όουεν, Είναι φυσικά λυπη- 
ρό το γεγονός ότι η συμφωνία δεν επικυρώθηκε τελικά απὀ το κοινοβούλιο των 
Σέρβων της Βοσνίας (τη στιγµή που γράφονταν αυτές οι γραμμές δεν ήταν ακόµη 
γνωστό αν έγινε και τι αποτέλεσµα είχε το δημοψήφισμα της Ίβης Μαΐου που οι 
εκπρόσωποί των Σέρβων της Βοσνίας αποφάσισαν ότιθα κρίνει οριστικά την τύχη 
του ειρηνευτικού σχεδίοι)). Και δεν είναι δυνατόν να γνωρίζουμε ποιές θα είναι οἱ 
αντιδράσεις των Αμερικανών και των Ευρωπαίων µετά απ’ αυτήν την απόρριψη. 
Αφού η κατάσταση είναι τόσο ρευστή και οι πιθανές εναλλακτικές λύσεις τόσες 
πολλές, που δεν θα διακινδυνεύαµε οποιαδήποτε πρόβλεψη ακόµα κι αν είχαμε τη 
δυνατότητα να την γράψουμε μόλις 1-2 µέρες πριν να κυκλοφορήσει το περιοδικό. 
Πέρα όµως απὀ οποιαδήποτε εξέλιξη και πέρα απὀ οποιαδήποτε κομματική τοπο- 
θέτηση, δεν είναι δυνατόν να αγνοήσει κανείς το γεγονός ότι αυτή η διάσκεψη εἰ- 
χε . -” ο... εικόνα της χώρας µας, άσχετα µε τις μετέπειτα 
εξελίξεις. Πρώτα απ᾿ όλα έδωσε στη διεθνή κοινή γνώ] ν εικόνα µιας χώρα: 
ώς μα μίως να διαφυλάξει την Ὃ ως Ὃ ας ο... Και για να παραφράσουµε τη ρήση του Χέμινγουαιη: Οι χθεσινοί πολέμαρχοι είναι 
ρίες και υπερβολές, Κάτι που αντισταθµίζει εν µέρει την προσπάθεια µερικών ανι- Οἱ σηµερινοιειρηνοποιοὶ. 
στόρητων, κατευθυνόμενων ή απλώς ανόητων ξένων σχολιαστών, που προσπάθη- λ 
σαν τοὺς τελευταίους µήνες να περάσουν την ακριβώς αντίθετη εικόνα µε αφετη- Ερήµην ή εἰπαρόν; Γιώργος Χριστογιαννάκης 
ρία τη διαµάχη µας µε τους µεγαλοϊδεάτες εθνικιστές των Σκοπίων. Καιθα µπο- ωσ ’ 
ρούσαµε μάλιστα να αξιοποιήσουµε ακόµα καλύτερα αυτήν την επιτυχία µας αν 
λα ο ον οσα. ο πα νομος λαδή οι αποφάσεις παίρνονται ερήμην του, δεν αποτελεί απλώς σχήµα λόγου. 
Εκτός απ’ αυτό όµως, η διάσκεψη της Αθήνας αναβάθμισε τη θέση της χώρας µας Σίγουρα πάντως δεν αποτελεί αποκλειστικά εσωτερικό φαινόμενο των διαφόρων 
στην περιοχή, δείχνοντας πόσο σηµαντικό ρόλο µπορεί να παίξει στην προσπάθεια δημοσίων, αλλά και ιδιωτικών φορέων, αφού και έξω δεν πάµε καθόλου καλά. Ἡ 
ενίσχυσης Των σχέσεων των γειτονικών µας χωρών µε την υπόλοιπη Ευρώπηκαι  Υἱά να είμαστε σαφέστεροι, δεν πάµε καθόλου... 
κυρίως µε τις χώρες της ΕΟΚ. Και απέδειξε πόσο λάθος είχαν οι Ευρωπαίοιόταν  ΑΦοβΜή Υια την αναφορά αυτή µας έδωσε ένα πρόσφατο φαξ που λάβαμε απὀ την 
απεφάσιζαν µε τις ανεύθυνες ενέργειέςτους, στην προσπάθεια δημιουργίας νέων Αγγλία, ο αποστολέας του οποίου αναρωτιόταν που είναι η Ελλάδα κατά τις συνε- 
ζωνών επιρροής, να ρἰξουν σε µια τόσο τραγική περιπέτεια τη Γιουγκοσλαβία,  ὁρίάσεις για τον καθορισμό της νομοθεσίας για τα διπλώματα των χειριστών της 
αγνοώντας τις προειδοποιήσεις της Ελλάδας ποὺ τις χαρακτήριζαν υπερβολικές. Πολιτικής Αεροπορίας. : 
Ίσως τώρα να αντιλαμβάνονται ότι γνωρίζουμε τις πραγματικότητες καιτιςισορ- . ΣΤ9 φαξ υπήρχαν µια σειρά από χώρες, οργανισμοί, κρατικοί φορείς Και συνδικαλι- 
ροπίες που διαμορφώνονται στα Βαλκάνια πολύ καλύτερα απ᾿ αυτούς καιθαἑπρε-  στικά όργανα χειριστών της Πολιτικής Αεροπορίας. 
πε να παίρνουν τη γνώµη µας στα σοβαρά. Κιότιτο γεγονός ὀτιείμαστεηπιοανα- ο" Ἑλλάδα έλαμπε διά της απουσίας της, χωρίς την παραμικρή εκπροσώπηση από 
πτυγµένη χώρα της περιοχής, µε τον περισσότερο οµοιογενή πληθυσμό και το πιο οποιονδήποτε δημόσιο ἡ ιδιωτικό φορέα. Έτσι οποιαδήποτε απόφαση που θα λη- 
σταθερό πολιτικό σύστηµα και Ταυτόχρονα πλήρες µέλος της ΕΟΚ, θα μπορούσε φθεί και θα επέχει θέση Κοινοτικού Δικαίου δεν θα περιλαμβάνει και την ἀποψη 
να χρησιµοποιηθεί σαν ένα πολύ πιο αποτελεσματικό µέσο αύξησης της επιρροής τῶν αρμοδίων ελληνικών υπηρεσιών που δεν φαίνεται να ἱδρώνει καθόλου το αυτί 
της ΕΟΚ στις γειτονικές µας χώρες σε σχέση µε την τυχοδιωκτική τακτικήπου Τους. Ἡ µήπως δεν έχουν καθόλου άποψη; Πολύ πιθανόν, αν αναλογισθείτε ότι η 
χρησιμοποιήθηκε µέχρι τώρα. Ας ελΠίσουµε ότι, ἑστω καὶ αργά, αυτό θα γίνεικα-  Ἑλληνική εκπροσώπηση εἰναι μηδαμινή και σε άλλες, πολύ πιο σπουδαίες συνε- 
τανοητό απ’όλους. δριάσεις διαφόρων ευρωπαϊκών συνεδρίων. Μόνο όταν οἱ αποφάσεις έχουν λη- 
φθείερήµην µας και πολλές φορές εις βάρος µας, αφυπνιζόµαστε για να ανακαλύ- 
Ψουμε συνωμοσίες εναντίον της Ελλάδας. 
Πάβε ποτέ... αμα Από την άλλη σκεφθήκαµε ὁτιίσως είναικαλύτερα έτσι. Φαντασθήκαµε την εΚπρΟ- 
σώπηση της Ελλάδας απὀ έναν δημόσιο υπάλληλο που κέρδισε τη µετάβασή του 
στο εξωτερικό ως λαχείο, εξαντλώντας όλα τα ενδοὐπηρεσιακά «μέσα». Βέβαια 
δεν γνωρίζεικαμιά ξένη γλὠσσα, άσχετα αν δηλώνει το αντίθετο σε κάθε ευκαιρία 
και αντιλαμβάνεται την παρακολούθηση µιας συνάντησης εργασίας όπου εκπρο- 


Οιερωτήσεις εἶναι πολλές, αλλά φαίνεται ότι δεν αφορούν τους Σέρβους της 
Βοσνίας που το µόνο που τους απασχολεί είναι η επιβίωση. Και κάτω απὀ αυτέςτις 
συνθήκες ο καθένας τείνει να σκέπτεται µόνο τον εαυτό του. 

Ας προσπαθήσουμε λοιπόν να φαντασθούµε µια αναλογία. Ας υποθέσουμε ότι στη 
θέση της Βοσνίας είναι η Κύπρος. Οι Τούρκοι εισβάλλουν µε κάποιο πρόσχημα και 
καταλαμβάνουν το 4036 του νησιού. Καθώς οι συνθήκες εἶναι διαφορετικές από 
αυτές του 1974 (τώρα δεν υπάρχει η αντιπαράθεση των δύο συνασπισμών) και βα- 
σιλεύει µια «γέα τάξη πραγμάτων» που επιτρέπει την επιβολή του Διεθνούς 
Δικαίου, ο ΟΗΕ αποφασίζει µέσω ενός σχεδίου Βανς - Όουεν το διαχωρισμό της 
Κύπρου σε αυτόνομα καντόνια που δεν συνδέονται μεταξύτους, Οι Ελληνοκύπριοι 
αντιδρούν και δεν ψηφίζουν το ειρηνευτικό σχέδιο Βανς - Όουεν επιλέγοντας το 
δρόµο της αντιπαράθεσης, ισχυριζόµενοι ότι η Κύπρος θα πρέπει να παραμείνει 
ενιαία. Θα εστρέφετο λοιπόν όλος ο κόσμος εναντίον τους επειδή δεν θέλουν να 
ὅουν την πατρίδα τους να κατακερµατίζεται; Το παράδειγµα µπορεί να µην εἶναι 
απὀ τα πλέον εὔστοχα, αλλά ὠστόσο θέλει να δείξει ότι δεν υπάρχουν καλοί και 
κακοί, αλλά µόνο συσχετισμοί που η Ιστορία χρησιμοποιεί για να επιβάλλει τις 
αμείλικτες παραδοχές της ειρήνης, Εμείς οἱ Ἐλληνες γνωρίζουμε ίσως περισσότε- 
ρο από οποιονδήποτε άλλο, ότι πολλές φορές εἶναι προτιµότερος ένας ένδοξος 
πόλεμος από µια ατιµωτική ειρήνη. 

Το πρόβληµα άρχισε απὀ τότε που ο Στάλιν καιο Τσώρτσιλ έγραψαν σε ένα άσπρο 
χαρτάκιτα ποσοστά επιρροής στην τότε Γιουγκοσλαβία. Το σημερινό δράµα προ- 
έρχεται από το γεγονός ότιτο σημερινό χαρτί φέρει πολλές υπογραφές και πολ- 
λαπλά, διαφορετικά ποσοστά. 

Στη θέση της ισορροπίας του τρόµου, ο τρόμος της ανισορροπίας, 


Το συναίσθηµα που διακατέχει πολλές φορές τον πολίτη αυτής της χώρας, ότι δη- 


Ένας από τοὺς βασικούς κανόνες της δημοσιογραφίας είναι ότι δεν κάνουµε ποτέ 
αστεία µε σοβαρά θέµατα. Ωστόσο ο πειρασμός ήταν μεγάλος για τον υπογράφο- 
ντα, που τελικἀ αποφάσισε να το διακινδυνεύσει. Γι’ αυτό και το λογοπαίγνιο που : Ἡ : 
αποτελεί και τον τίτλο αυτής της αναφοράς. Ο λόγος, για την απόφασητης  σώπεί τα ελληνικά συμφέροντα, ως εκδροµή και ευκαιρία εισαγωγής 
Βουλής των Σέρβων της Βοσνίας, που αρνήθηκαν να ψηφίσουν υπέρ τουειρη-  “οἰκοσυσκευής». ' η : 

νευτικού σχεδίου Βανς - Όουεν, απορρίπτοντας τις πάλαι ποτέισορροπίεςπου  Π αυτές τις συνθήκες καλύτερα που δεν εκπροσωπείται η χώρα µας απὀ κανέ- 
ανέκαθεν επέβαλαν, οι πάλαι ποτέ ειρηνοποιοί. Ένα ξερό ὀχιπου έφερε στηνεπι-  ΥΑΝ. Καμιά φοράη απουσία µπορεί και να µη γίνει αντιληπτή, ενώ το ρεζιλίκι µιας 
φάνεια µια άνευ προηγουμένου αμηχανία στον Δυτικό κυρίως κόσµο. απαράδεκτης παρουσίας... 

Μα εἰναι τρελοί αυτοί οι Σέρβοι; Η απάντηση (πέρα απὀ το άρθρο του Κώστα " 
Ζουράρι στους 4Τ που θα κυκλοφορήσουν την 1η Ιουνίου) πλανάται ὡς έκφραση - - Γιώργος Χριστογιαννάκης 
απορίας στα βλέμματα όλων των τηλεόπληκτων και πλήρως «ενηµερωµένων»κα- Η«ΑΣΙΟΠΟΙΠση) του αεροδρομίου ΣΕΛΕΣ 

ταναλωτών πληροφόρησης του Δυτικού κόσμου. Η προεργασία άλλωστε ἦταν ιδι- 

αἵτερα προσεκτική, καθώς επί µέρες τα διεθνή δίκτυα πρόβαλλαν επιλεκτικάτις Πριν δύο περίπου χρόνια, πάρθηκε µια σηµαντική για την περιοχή της 
«ὠμότητες» των Σέρβων ὡς πρελούδιο µιας επέμβασης που προς στιγµή φάνηκε Θεσσαλονίκης, αλλά και όπως αποδεικνύεται και της Βορείου Ελλάδος γενικότε- 
να µαταιώνεται µετά την πρωτοβουλία της Ελλάδας. Η προσπάθεια απέτυχε, ὀχι ρα, κοινή υπουργική απόφαση, «περί αξιοποίησης µέσω κτηµατικών ομολόγων» 
απαραίτητα προς ανακούφιση των διαφόρων επεµβασιολόγων, όπως αποδεικνύει του αεροδρομίου ΣΕΔΕΣ. Επειδή οἱ ετικέτες ωραιοποιούν τα πράγματα, το τι ακρι- 
η αναποφασιστικότητα (μέχρι σύγχυσης) του νέου Προέδρου των ΗΠΑ Μπιλ µβώς σηµαίνει η απόφαση αυτή, είναι η οικοπεδοποίηση του Στρατιωτικού 
Κλίντον, αλλά και η απροθυμία των ευρωπαίων εταίρων να πάρουν µέρος σεµια Αεροδρομίου «Σέδες» κοντά στην πόλη. 

επέμβαση που µπορεί να επιφέρει εκατόµβες νεκρών και μόνιμες παρενέργειες Αποκλειστικός γνώµονας της απόφασης είναι η εκποίηση κρατικής γης για την 
στην περιοχή, που θα οδηγήσουν σε ένα Ευρωπαϊκό Βιετνάμ. απόκτηση χρημάτων και συμβαδίζει µε ανάλογη, τότε, προσπάθεια για την οἰκοπε- 
Ραχ Απιεήσᾶπᾶ λοιπὀν ή Ραχ ΕυτορεΒ; Η πρώτη επιδιώκεται να επιβληθείµε µία  δοποίηση του αεροδρομίου Τατοΐου. Ενώ όµως το δεύτερο µετά από κινητοποίηση 
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επίγειων στόχων της Σερβίας, αποτελεί το πρώτο σηµαντι- 
κό βήμα προς την κατεύθυνση αυτή. Ἑνα δεύτερο βήµα εἰ- 
ναιη προσπάθεια που έχει αναλάβει η Ρωσία να πείσει 
τους Σέρβους ηγέτες να αποδεχθούν το ειρηνευτικό σχέ- 
διο Βανς - Όουεν. Το τρίτο και πλέον αποφασιστικό θα εἰ- 
ναι, κατά πάσα πιθανότητα, η συμμετοχή ρωσικών στρα- 


διαφόρων φορέων διασώθηκε, το Σέδες κινδυνεύει να 
καταλήξει σύντομα σε οικόπεδα. 
Μια απλή όµως και µόνο ἐρευνα φανερώνει ότι στο θέµα 
υπάρχουν καιάλλες διαστάσεις που δεν φαίνεται να 
έχουν ληφθεί υπ᾿ όψη, 
Το αεροδρόμιο του Σέδες, 15 χιλιόμετρα ανατολικά της 
πόλης της Θεσσαλονίκης, έχει έκταση 1360 στρεµµάτων τευµάτων, σε συνεργασία ἡ ακόµη και υπό τη σηµαία του 
και ένα διάδρομο 1100 µέτρων κατασκευασμένο απὀ μεταλλικές πλάκες, όπως ΝΑΤΟ, στην ειρηνευτική δύναμη 50.000 ως 60.000 ανδρών που είναι απαραίτητη για 
έχει απομείνει από τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο. Η Ιστορία του συμβαδίζειµε την τήρηση της συμφωνίας ειρήνης. 
την Ιστορία της περιοχής. Κατασκευάστηκε το 1915 απὀ τις Συμμαχικές Δυνάμεις  Η στρατιωτική συνεργασία ΗΠΑ - Ρωσίας, αν προτιμάτε δέσµευση της Μόσχας, που 
που αποβιβάστηκαν στην περιοχή Θεσσαλονίκης στον Πρώτο Παγκόσμιο Πόλεμο. θα αποτελέσει και δικλείδα ασφαλείας για την προώθηση των μεταρρυθμίσεων από 
Απὸ εδώ απογειώθηκε ο Μητραλέξης για την ιστορική του πτήση. Αργότερα χρησι- τοΓιέλτσιν, δεν είναι δυνατό να επέλθει αν η Ουάσιγκτον επιλέξει την οδό της στρα- 
µοποιήθηκε σαν εκπαιδευτικό κέντρο της τὀτε Αεροπορίας Στρατού καιλίγο πριν τιωτικής εμπλοκής στην πρώην Γιουγκοσλαβία. Άλλος ένας λόγος για τον οποίο η 
απὀτον Β’ ΠΠ αναδείχθηκε στην κύρια αεροπορική βάση της χώρας. Μετά τον Ουάσιγκτον εἶναι υποχρεωμένη να επιδιώξει τη στρατιωτική ανάμιξη της διεθνούς 
Πόλεμο υπήρξε η έδρα αρκετών Μοιρών της Πολεμικής Αεροπορίας, αλλάµετην κοινότητας µε τη συναίνεση των Σέρβων. 
ἐλευση των αεριωθουµένων, παρήκμασε. Αυτός όμως εἶναικαι ολόγος πουτο Οποιαδήποτε όµως στρατιωτική ανάµιξη της διεθνούς κοινότητας στην πρώην 
Σέδες αποτελεί σήµερα ένα αεροδρόµιο-μουσείο, µε διάδρομο που παραμένει Γιουγκοσλαβία, δεν σηµαίνει και τη λύση του γιουγκοσλαβικού προβλήματος. Γι’ 
όπως κατασκευάστηκε πριν απὀ 50 χρόνια και εγκαταστάσεις παλαιότερες των 60 αυτό επιβάλλεται η αναζήτηση αξιόπιστης πολιτικής λύσης. Ἠδη όµως διατυπώνο- 
ετών, όλα τα στοιχεία δηλαδή ενός ιστορικού χώρου και ἑνα απὀ ταλίγα ζωντανά  νται συγκεκριμένες προτάσεις, που βασίζονται στην αρχή της στενότερης συνεργα- 
μνημεία της Ιστορίας που εξακολουθούν να υπάρχουν. σίας των κρατών. 
Αν όµως η ιστορική πτυχή δεν συγκινεί, υπάρχεικαι πρακτική άποψη. Το Σέδεςβρἰί- Ο Ρουμάνος υπουργός εξωτερικών Τεοντόρ Μελεσκάνου πρότεινε, κατά την πρὀ- 
σκεται μόλις 3 Χιλιόμετρα από το Διεθνές Αεροδρόμιο «Μακεδονία», τον µοναδικ  σφατη επἰσκεψή του στο Λονδίνο, τη σύγκληση διαβαλκανικής διάσκεψης, μόλις 
αερολιμένα βορείως των Αθηνών που λειτουργεί επί εικοσιτετραώρου βάσης και επέλθει συμφωνία για ειρήνευση στη Βοσνία, Στη διάσκεψη διευκρίνησε, θα πρέπει 
µε υποδομή κατάλληλη για µαζική μετακίνηση επιβατών και φορτίου. Το αεροδρό- να βρεθούν λύσεις, μεταξύ άλλων, στα προβλήματα των αμφισβητουμένων συνό- 
µιο αυτό εξυπηρετεί περίπου 50.000 κινήσεις αεροσκαφών το χρὀνο µεµέσο µρων, της συμπεριφοράς έναντι των μειονοτήτων και στα τεράστια ζητήµατα των 
ρυθµό αύξησης τα τελευταία χρόνια µεγαλύτερο του 1575. Κάτω από αυτέςτις προσφύγων στις βαλκανικές χώρες. Σε µια τέτοια διάσκεψη θα έπρεπε να µετά- 
συνθήκες, µε την εμπειρία των όσων συνέβησαν στην Αθήνα, αλλά καιµετηναπε- σχουν είπε, εκτός των βαλκανικών χωρών, οἱ ΗΠΑ, η Ρωσία, χώρες της ΕΟΚ και άλ- 
λευθέρωση της αεροπορικής αγοράς και στη χώρα µας, είναι βέβαιο ότιη λες. Προφανώς οι µη βαλκανικές χώρες θα είναι τουλάχιστον εγγυήτριες των 
Θεσσαλονίκη θα χρειαστεί ένα δεύτερο αεροδρόμιο που θα ανακουφίσειτο ήδη  συμφωνηθέντων. Η διευθέτηση των βαλκανικών προβλημάτων µε την εγγύηση των 
υπάρχον, πιθανότατα πριν απὀ το τέλος του αιώνα. Το ρόλο αυτό θα μπορούσενα µεγάλων δυνάμεων, µέσω στενής περιφερειακής συνεργασίας, αποτελεί και τη βά- 
παΐξει το Σέδες, είτε σαν επέκταση του πρώτου, στη µορφή που έχει σήµεραοαε- ση των προτάσεων της αµερικανίδας δημοσιογράφου Φλώρας Λιούις. Σε άρθρο της 
ρολιµένας του Ελληνικού µε ανατολικό και δυτικό τοµέα, είτε σαν ανεξάρτητο αε- στην «Χέραλντ Τρίµπιουν», η γνωστή δημοσιογράφος διευκρίνιζε ὁτι «ύστερα απὀ 
ροδρόµιο για πτήσεις γενικής αεροπορίας, αεροταξίκ.ἀ.µε ρόλο ανάλογο τουαε- µπολλές συζητήσεις µε ανώτατους αξιωματούχους της Ουάσιγκτον και διπλωμάτες 
ρολιµένα Μαραθώνος, στα Ηνωμένα Έθνη» διαπίστωσε ότι «η κυβέρνηση Κλίντον έχει ήδη πάρει τρεις κρ- 
Είναι ἐτσι φανερό, ὁτιη πώληση του Σέδες µεταθέτει το πρόβλημα μερικά χρόνια  σιµες αποφάσεις για την εξωτερική πολιτική: Θα επιδιώξει όσο µπορεί να υποστηρ(- 
στο µέλλον. Οποιαδήποτε έσοδα θα προέλθουν απὀ την οικοπεδοποίηση τουαε- ζξειτο μεταρρυθμιστικό κίνηµα στη Ρωσία, του οποίου ηγείται ο Μπόρις Γιέλτσιν, 
ροδροµίου σήµερα, θα χρειαστεί να πληρωθούν στο πολλαπλάσιο σε σύντομο ακόμη καιµε µια έντονη προσπάθεια ανάµιξης της Μόσχας ὡς εταίρου στην ευρω- 
χρονικό διάστηµα, ενώ τότε θα είναι και αμφίβολο εάν θα είναι δυνατόν ναβρεθεί  παϊκή ασφάλεια, ιδιαίτερα στη γιουγκοσλαβική κρίση. Αποδέχεται ότιο πόλεμος στη 
ο κατάλληλος για αεροδρόμιο χώρος, ακόµη και αν υπάρχουν τα απαραίτητα κον- Βοσνία καιη απειλή στην περιοχή έχει στρατηγική σηµασία για τις ΗΠΑ, οι οποίες θα 
δύλια. Μέχρι τότε, το αεροδρόμιο θα μπορούσε να διατηρηθεί γία αεραθλητικές πρέπει να αναμιχθούν δραστήρια στις πιέσεις για λύση. Επιθυµεί να διασφαλίσει ένα 
εκδηλώσεις, δραστηριότητες που μελλοντικά θα μπορούσαν να ενταχθούν στις συμμαχικό συνασπισμὀ για τα προβλήµατα αυτά, αναλαμβάνοντας την ηγεσία χωρίς 
λειτουργίες του νέου αερολιμένα. να δράσειµόνη της». 
Δεν είναι γνωστό το τι περιμένει να εισπράξειτο κράτος απὀ την πώληση αυτή,αλ-  Η επιβεβαίωση, στο Βανκούβερ και στο Συμβούλιο Ασφαλείας, της πρὠτης απὀ τις 
λά ασφαλώς θα εἶναι τελικά λιγότερα απὀ ὁσα ελπίζει. Η οικιστική ανάπτυξη της «τρεις κρἰσιµες αποφάσεις» της κυβέρνησης Κλίντον, δίνει ακόµη µεγαλύτερη ση- 
περιοχής θα απαιτήσει επιπλέον δαπάνη για τη δηµιουργία υποδομής. Αυτήν πρέ- µασία στο σχέδιο διευθέτησης του βαλκανικού προβλήματος, που παρουσίασε ως 
πει να προκαταβάλει το κράτος, μειώνοντας αντίστοιχα τα αναμενόμενα έσοδαή καθαρά δικό της, η αµερικανίδα δημοσιογράφος. «Δεν προτείνω, σ’ αυτό το στάδιο, 
να (ας µας επιτραπεί η έκφραση) «σκοτώσει» τα «οικόπεδα» σε τιµές ευκαιρίας. την παραλλαγή µιας βαλκανικής κοινής αγοράς, Αλλά, εἶμαι πεπεισµένη ότι, δεν 
Δεν αναφερόμαστε καν στην επιβάρυνση απὀ την απότομη και άναρχη επέκταση υπάρχει άλλη λύση στην τραγωδία, εκτός απ’ ένα περιφερειακό πακέτο», ανέφερε 
της πόλης της Θεσσαλονίκης, αφού αυτό θα έπρεπε να αποτελέσειτο αντικείµενο για να διευκρινίσει: «Θα πρέπει να υπάρξει ένα πλαίσιο, ένα µεγάλο πακέτο υποσχό- 
χωροταξικής µελέτης, Τέτοια φυσικά µελέτη δεν υπάρχει. Μήπως όσοι δραστη-  µενο μελλοντικά οφέλη για όλους, αν είναι να σταματήσει οριστικά η σύγκρουση... 
ριοποιήθηκαν για τη σωτηρία του Τατοΐου, θα πρέπει να δραστηριοποιηθούν και Στον οικονομικό τοµέα, µία λειτουργική προσέγγιση είναι πιο σωστό να προσβλέπει 
πόλιἡ το Σέδες πέφτει λίγο μακριά και ενοχλείτις συνειδήσεις λιγότερο; στις µεταφορές, τις επικοινωνίες, το εμπόριο και όχι ακόµη σ’ ένα θεσμό τύπου 
Μονέ. Η υπόσχεση σταδιακής ένταξης στην ΕΟΚ θα αποτελούσε πανίσχυρο πειρα- 
Φαίδων Γ. Καραϊίωσηφίδης σµό... 
Ο στόχος αυτός θα πρέπει να επιδιωχθεί παράλληλα προς αυτόν του οριστικού τερ- 
ματισμού του πολέμου και µε τη συμμετοχή όλων των ενδιαφερομένων χωρών για 
τα Βαλκάνια: της Ελλάδος, της Τουρκίας, της Ρουμανίας, της Βουλγαρίας, της 
Ρωσίας, της ΕΟΚ καιτων ΗΠΑ.» 
Η αναζήση µιας ευρύτερης βαλκανικής συνεργασίας αποτελεί και τη μόνη λύση για 
να βγει η πρώην Γιουγκοσλαβία απὀ τη λογική του πολέμου και για Το γάλλο δηµο- 
σιογράφο και ιστορικό Αλεξάντρ Αντλέρ. Σε άρθρο του στην «Μοντ» στα τέλη 
Ιανουαρίου, ανέφερε: «Το ναβγεις από τη λογική του πολέμου σηµαίνει, να εξασφα- 
λίσεις τα µέσα στη Σερβία, να προσφέρεις αποτελεσματικά τις αμφισβητούμενες 
αυτονομίες και να προωθήσεις την επανενσωµάτωση του σερβικού κράτους σε µια 
γέα νοτιοανατολική Ευρώπη, όπου θα επιστρέψει αναγκαστικά µετά την κατάρ- 
ρευση του γιουγκοσλαβικού θαύματος». Διευκρινίζοντας τις σκέψεις του πρὀσθετε: 
0φόθοςτου πολέμου «Μία Αλβανία που επανέρχεται στο φυσικό της περιβάλλον, µία Βουλγαρία που έχει 
καταπιαστεί µε θάρρος στη µετάβασή της προς τη δημοκρατία και την οικονομία της 
Η απαισιοδοξία, ακόµη καιο φόβος των λαών της Ευρώπης για τον κἰνδυνοενόςγε- αγοράς, µία σλαβική Μακεδονία που θα μπορούσε να δώσει τις απαραίτητες διαβε- 
νικότερου πολέμου, φαίνεται να έχει φθάσει στο απὀγειό της, τρία χρόνια µετάτην  βαϊώσεις στους σέρβους καιτους έλληνες γείτονές της, θα μπορούσαν να συνεργα- 
κατάρρευση του υπαρκτού σοσιαλισμού, που σήμανε καιτο τέλος του ψΨυχρούπολέ-  σθούν µετην Ελλάδα, τη Ρουμανία και τη Σερβία, για να εγκαθιδρύσουν µία µεγάλη 
µου. Της ένοπλης ειρήνης των μεταπολεμικών χρόνων, η οποία βασιζόταν στην αγορά, πλαίσιο ανάπτυξης µίας αληθινής δημοκρατίας, η οποία θα επέτρεπε στη 
ισορροπία του τρόμου. Σερβία να εγκαταλείψειτην τρελή αναζήτηση της εκδίκησης και της αυτοκτονίας και 
Κύριες αιτίες, δυο ουσιαστικά εσωτερικές κρίσεις: η «επαναστατική περίοδος» στη να οδηγηθεί τελικά σε µία επιστροφή στον εαυτό της». Για την επίτευξη του στόχου 
Ρωσία και ο εμφύλιος στην πρώην Γιουγκοσλαβία, που έχουν τεράστιες διεθνείς αυτού ο Αλεξάντρ Αντλέρ δεν παρέλειπε να υπογραμμίσει τον ηγετικό ρόλο που 
προεκτάσεις, άρα και κινδύνους. Η αντιμετώπιση επομένως των κινδύνων µέσωτης πρέπει να παίΐξειη Ελλάδα, αναφέροντας; «Ισχυρή απὀ την οικονομία της αγοράς και 
συνεργασίας των χωρών επιβάλλεται σε µεγάλο βαθµό. Είναι ὅμως και εφικτή; του ρόλου - κλειδίτης Θεσσαλονίκης, ως εκβολής ολόκληρων των Βαλκανίων, η 
Στην περίπτωση της Ρωσίας ο τυχόν επηρεασµός των εξελίξεων απὀ το εξωτερικό Ἑλλάδα δεν θα μπορούσε να κατευθύνει µία περιφερειακή Αντάντ, που θα αποτε- 
δεν µπορεί να είναι άμεσος και ίσως ούτε αποδοτικός. Παρ᾽ όλα αυτά, όπως επιβε- λούσε για τα κράτη της περιοχής τον προθάλαμο της σύνδεσής τους µε την ΕΟΚ.;». 
βαιώθηκε στη διάσκεψη κορυφής Κλίντον - Γιέλτσιν στο Βανκούβερ, η Ουάσιγκτον Δυστυχώς όµως είναι προφανές ὀτιαντιληφθήκαμε πολύ αργάτις δυνατότητές µας, 
φαίνεται αποφασισμένη να δεσμεύσει τη Ρωσία πολιτικά, οικονομικά, ακόµη και  ὣς παράγοντα σταθερότητας και ειρηνοποιών των Βαλκανίων, όπως απέδειξε η επι- 
στρατιωτικά µέσω του ΝΑΤΟ. Θα μπορούσε μάλιστα να χαρακτηρίσει κανείς ως δέ- τυχής, ανεξάρτητα από το τελικό της αποτέλεσµα, διάσκεψη των Αθηνών. 
λεαρ τη διατύπωση της «Χέραλντ Τρίµπιουν» ότι «η Ουάσιγκτον ελπίζεινα παίξειη Καθυστέρηση που υπάρχει κίνδυνος να µην καλύψουμε, λόγω των μικροκομματικών 
Ρωσία πιο σηµαντικό ρόλο» στη διεθνή σκηνή. Κάτι που εἶναι φανερό τον τελευταίο  σκοπιµοτήτων, που δεν µας επιτρέπουν να αντιμετωπίσουμε συνολικά το βαλκανικό 
καιρό στη γιουγκοσλαβική κρίση. Η αποδοχή από τη Μόσχα της απόφασης του πρόβλημα καιµας σπρώχνουν σε αποσπασµατικές ενέργειες και την αυτοαποµόνω- 
Συμβουλίου Ασφαλείας για την απαγόρευση των πτήσεων πάνω απὀ τη Βοσνία,βε- σήµας. 
βαίως µε τη μικρουποχώρηση της Ουάσιγκτον να µην προβλέπεται βομβαρδισμός Μιχάλης Μορώνης 
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ΚΡΙΣΙΜΑ ΕΡΩΤΗΜΑΤΑ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΕΘΝΙΚΗ ΑΜΥΝΑ 


Το κύριο ερώτηµα που μ’ απασχολεί και 
πιστεύω και πολλούς άλλους συµπα- 
τριώτες µας εἶναι το εξής; 
Αντιλαμβάνεται επιτέλους η πολιτική 
και στρατιωτική ηγεσία αυτού του τό- 
που την έκταση της απειλής και του σο- 
βαρότατου αμυντικού προβλήματος που 
αντιμετωπίζει στο παρὀν, αλλά και θ᾽ 
αντιμετωπίσει στο προσεχές μέλλον η 
χώρα; 

Αντιλαμβάνονται δηλαδή ότι εάν συνε- 
χιστεί από πλευράς µας η ίδια θλιβερή 
πρακτική, µε τους ρυθμούς και την ποιό- 
τητα εξοπλισμών της γείτονος χώρας 
πριν τελειώσει αυτή η δεκαετίατο έθνος 
θᾳ ευρίσκεται σε τέτοια µειονεκτική θέ- 
ση ώστε η εγκατάλειψη παγίων εθνικών 
θέσεων, η απεµπόληση συμφερόντων 
και δικαίων, ο ατιµωτικός συμβιβασμός 
καιη εθνική συρρίκνωσις θα φαντάζουν 
λογικότερα και περισσότερο ανεκτά 
απὀ µια κατά κράτος στρατιωτική ήττα 
με όλα τα τραγικά συνεπακόλουθα, 
Ἐνστολοι και άστολοι ηγέτες αυτής της 
χώρας μπορούν επιτέλους να συνειδη- 
τοποιήσουν ότι ο τοµέας της Εθνικής 
Άμυνας δεν µπορεί να διέπεται απὀ την 
ἴδια λογική και πρακτική που λειτουργεί 
όλος ο υπόλοιπος δηµόσιος τομέας. 
Δεν έχουμε ΠΛΕΟΝ την πολυτέλεια ν᾿ 
αντιμετωπίζουμε το αμυντικό πρόβλημα 
της χώρας µε την ἴδια απουσία σοβαρό- 
τητας και προγραμματισμού, µε την ἰδια 
προχειρότητα και πρακτικά των κα- 
θυστερηµένων και πυροσβεστικών λύ- 
σεων ωσάν να επρόκειτο για την οιαν- 
δήποτε δημόσια υπηρεσία ἡ οργανισμό, 
Διότι Εθνική Άμυνα εν κατακλείδι ση- 
µαίνει τη διατήρηση της ελευθερίας και 
της ακεραιότητος της χώρας, βασικής 
προὐποθέσεως για την ιστορική συνέ- 
χεια και επιβίωση του Ελληνικού! Και 
δυστυχώς µε την υπάρχουσα πραγµατι- 
κότητα Και την επικρατούσα πρακτική ο 
χρόνος δουλεύειεις βάρος µας. 
Ακούγεται βέβαια το «επιχείρημα» από 
ειδήµονες και µη ότιη Ελλάδα δεν είναι 
πλούσια χώρα, ότι δεν µπορεί να υπο- 
στεί μεγαλύτερες δαπάνες για την 
άμυνα. Η απάντησις εἶναι απλή. Δεν 
υπάρχει πιο ηλίθιο, πιο φαρισαϊκό και 
πιο ανεύθυνο͵, για να µην πω τίποτε άλ- 
λο, «επιχείρημα» απὀ αυτὀ. 

Πρώτον διότι αυτό δεν µπορεί να λέγε- 
ται στη χώρα και στο κράτος της απά- 
της, της ρεμούλας, της φοροδιαφυγής 
και των εν γένει σκυλάδικων. Στη χώρα 
η οποία κοντεύει ν᾿ αντικαταστήσει τα 
εθνικά της σύμβολα µε την εικόνα µιας 
«μαϊμούς»! 

Δεύτερον διότι κανείς ίσως µέχρι σήµε- 
ρᾳ δεν ασχολήθηκε ἡ δεν θέλησε ν᾿ 
ασχοληθεί µε το εξής βασικό ερώτημα: 
τα 4 δις δολάρια που δαπανώνται ετη- 
σίως για την Εθνική Άμυνα αξιοποιού- 
γται άραγε κατά τον καλύτερο Και ωφε- 
λιμότερο τρόπο ούτως ώστε ν᾿ αποδί- 
δουν το μέγιστο δυνατό αποτέλεσµα ή 
µήπως απορροφώνται µε δημοσιούπαλ- 
ληλική πρακτική και γραφειοκρατική νο- 
µοτέλεια; 
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Τρίτον και σπουδαιότερο: ποιός αλήθεια 
είναι εκείνος ο οποίος µπορεί να θέσει 
το όριο να καθορίσει το ποσὀν το οποίο 
εἰναι απαραίτητο για την ελευθερία 
αυτού του τόπου; Κανείς φυσικά! 
Ομόνος αλάνθαστος κανόνας και το µό- 
νο αδιάψευστο μέτρο εἰναι οι ίδιες οι 
αμυντικές ανάγκες της χώρας. 
Ελπίζω ν᾿ αφυπνισθούµε έστω και τώρα, 
προτού είναι πολύ αργά διότιο χρόνος 
δουλεύει εις βάρος µας και τα σηµάδια 
στον ορατό ορίζοντα είναι κακά. 
Ελπίζω αυτή η ανόητη µακαριότης και οἱ 
πρακτικές του παρελθόντος αλλά και 
του παρόντος ν’ αποτελέσουν αµέσως 
ὀχι μόνον παράδειγµα προς σκέψη - 
προσέγγισης και επίλυσης του αμυντι- 
κού σχεδιασμού της χώρας. Όσον υπάρ- 
χει ακόµη χρόνος. 

Νικόλαος Κρητικός 

Αθήνα 


ΕΥΧΑΡΙΣΤΗΡΙΟ ΓΙΑΤΗΝ 
ΕΟΡΤΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 


Ἑστω και κάπως καθυστερημένα, θα 
επιθυμούσα σαν παλιός αλλά και φανα- 
τικός σου αναγνώστης να εκφράσωτις 
ολόψυχες ευχαριστίες µου στον 
Υποσμηναγό ΑΛΕΞΙΟΚΟΜΗΤΟΥΔΗ 
που κατά τη διάρκεια της επίσκεψής µου 
στην 110 Π.Μ., στη γιορτή της Π.Α., µου 
έδωσε την ευκαιρία να απολαύσω µια 
συγκλονιστική εμπειρία, καθώς µου 
επέτρεψε την είσοδο στο μπροστινό πι- 
λοτήριο ενός θρυλικού Ε-4Ε ΡΗΑΝΤΟΜ 
και να βιώσω για λίγα δευτερόλεπτατο 
πνεύμα του Ικάρου πετώντας στους 
ουρανούς της φαντασίας µου. 
Χρήστος Ανδριανουπολίτης 
Κομοτηνή 


ΟΠΛΙΣΜΟΣ ΕΙΔΙΚΩΝ 
ΔΥΝΑΜΕΩΝ 


Θα ήθελα να αναφερθώ σε δύο σηµεία 
του σχετικού άρθρου της «Π» για τον 
οπλισμό των ειδικών δυνάμεων. Πρώτον 
το βομβιδοβόλο Μ-79 δεν εἶναι παρωχη- 
µένο, Το Μ-73 θεωρείται περισσότερο 
ακριβές και αξιόπιστο απὀ το Μ-203, το 
οποίο υιοθετήθηκε για εξοικονόμηση 
ενός επιπλέον τυφεκιοφόρου. Ο Ροἴ6ί 
6. Κοκα(ί5, δοκιµαστής όπλων του πε- 
ριοδικού 9οἱάΐ6Ι οί Εοήυπθ, που υπηρέ- 
τησε σε τεχνικές υπηρεσίες του αµερι- 
κανικού στρατού, σαφώς θεωρείτο Μ- 
78, σαν σύστημα εκτόξευσης βομβίδων, 
Καλύτερο. 

Όσον αφορά το τυφέκιο ελεύθερου 
σκοπευτή, θα αναφερθώ στο δόγµα περἱ 
ε.-σ., που πρέπει να υιοθετηθεί και που 
καθορίζει και τον τύπο τυφεκίων που 
χρειάζονται. Κάθε τάγμα Π/Ζ, και όχι 
µόνο ειδικών, πρέπει να διαθέτει δίµοι- 
ρία ελευθέρων σκοπευτών µε τυφέκια 
των 12,7 π.χ. της Βα/Γεῖ. Τα τυφέκια 
υπηρετούνται απὀ ζεύγη -σκοπευτές, 
παρατηρητές- τα οποία εἰναι μόνιμα 
στελέχη και εἰδικά εκπαιδευµένα. Τα 
ζεύγη αναπτύσσονται για αποστολές 
που αφορούν το Τάγμα γενικά ἡ τίθε- 
νται υπό διοίκηση στους λόχους, αναλό- 
γως κατάστασης και αποστολής. 
Αναλαμβάνονται συμβατικές αποστο- 
λές (εξουδετέρωση ηγητόρων - οµαδι- 
κών όπλων - παρατήρηση) αλλά και εἰδι- 
κες λόγω της μεγάλης ακτίνας δράσης 
του (1800 περίπου) και της καταστρεπτι- 
κότητας της βολίδας των τυφεκίων δια- 
µετρήματος 12,7. Ιδιαίτερα στα νησιά 
όπου ο κίνδυνος αεραποβάσεων µαζι- 
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κών ἡ μεμονωμένων εἶναι μεγάλος, θα 
μπορούσαν τα όπλα αυτά να προκαλέ- 
σουν χάος, προσβάλλοντας αθέατα τα 
εχθρικά ελικόπτερα. Ούτε λάμψη ούτε 
καπνός τα προδίδουν, ενώ η ευελιξία 
τους και απόὀκρυψή τους είναι τεράστια 
αν συγκριθούν µε τα φορητά βλήματα 
εδάφους -αέροςκαιμε τα «πενηντάρια» 
σε αντιαεροπορικούς έστορες, Το πλέγ- 
μα ε.σ, θα πρέπει να συμπληρώνεται 
από σκοπευτές που διαθέτουν οι λὀχοι, 
εφοδιασµένων µε επίσης ειδικά τυφέκια 
των 7,62, όπως το βρετανικό ΡΑΗΚΕΡΒ - 
ΗΑΙ Ε ἡ άλλο ανἀλογότου. 
Η αριθμητική υπεροχή των Τούρκων 
αφενός και η ευπάθεια των στρατιωτών 
τους στην απώλεια των ηγητόρων τους, 
καθιστά τον ελεύθερο σκοπευτή απα- 
ραίτητο πολλαπλασιαστή δύναμης για 
τον Ελληνικό Στρατό. 
Πατσουλές Π. Δημήτριος 
Εφ. Ανθ/γός Ειδικών Δυνάμεων 
(Πεζοναυτών) 
Καθηγητής Μ. Εκπαίδευσης Θεολογίας 


Θέσαμε την επιστολή υπ᾿ όψιν του 
συνεργάτη µας κ. Σάθθα Βλάσση, 
συγγραφέα του επίµαχου άρθρου και 
παρατηρεί: 

Βασική αρχή στο άρθρο µας ήταν ότιο 
οπλισμός δεν θα πρέπει να επΙδρά αρ- 
γητικά στην ευελιξία της καταδροµικής 
ομάδας, Το Μ-79 είναι παρωχηµένο/ 
ξεπερασμένο σε σχέση µε το Μ-203, 
άσχετα αν είνα! πιο ακριθές στη θολή. 
Μπορεί να είναι σνώτερο ως ϐομθΙδο- 
6όλο, αλλό ως φορητό όπλο υστερεί 
σήµερα σε σχέση µε το Μ-203. Ο ίδιος 
αναφέρετε στο λόγο που επέθαλε την 
υποσκέλιση του Μ-79. Κάτω από άλλο 
πρίσμα εξετάζει την αξία ενός όπλου 
ένας δοκιμαστής και διαφορετικά θα 
την εκτιμήσει ένας αξιωματικός. 
Συμφωνούμε απόλυτα ότι ο τύπος του 
χρησιμοποιούμενου όπλου ελεύθερης 
σκόπευσης, καθορίζεται από το υπάρ- 
χον δόγµα στον συγκεκρ!µένο τοµέα. 


Πατσιοκώστα Γεώργιο, Αθήνα: 
Ευχαριστούμε για τα πολύ καλά σας λό- 
για. Δεν υπήρξε ποτέ ενδιαφέρον για 
την αγορά του εν λόγω αντιπυραυλικού 
συστήµατος. Το πρόγραµµα προµήθει- 
ας κορβετών έχει μάλλον αδρανήσει αν 
και δεν αποκλείεται να υπάρξουν εξελἰ- 
ξεις στο μέλλον. Από όσο ξέρουμε όλα 
αυτά τα σκάφη θα αποκτήσουν πυραυλι- 
κό εξοπλισμό ή τουλάχιστον πρόβλεψη 
γι’ αυτόν αν και οι πύραυλοι δεν θα είναι 
εγκατεστημένοι σε περίοδο ειρήνης. 


Γ. Γεωργιάδη, Αθήνα: Είναι ευχάριστο 
ότισας «ξανακερδίσαµε» σαν αναγνώ- 
στη. Φυσικά και δεν έχει καταργηθεί η 
στήλη της αλληλογραφίας. Απλώς η 
ἐκτασή της μεταβάλλεται απὀ τεύχος 
σε τεύχος. Μην βλέπετε το θέµα... εγω- 
ιστικἀ. Υπάρχουν πάρα πολλοί αναγνώ- 
στες που ενδιαφέρονται για διαστημικά 
θέµατα. Οι εξετάσεις που αναφέρεστε 
είναι µια σειρά υγειονομικών εξετάσε- 
ων που ἐχουν σαν σκοπό να διαπιστώ- 
σουν την καλή κατάσταση των υποίψη- 
φίων και την καταλληλότητά τους για 
την εκπαίδευση που πρόκειται να ακο- 
λουθήσει. Είναι άσκοπο να αναφερθού- 
με λεπτομερώς σ᾿ αυτές, Το θέµα βρἰ- 
σκεται τελείως έξω απὀ τη θεματολογία 
του περιοδικού. 


Σιάχο Γεώργιο, Πάτρα: Σε θέµατα εκ- 
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παίδευσης της κατηγορίας που αναφέ- 
ρεστε θα πρέπει να ζητήσετε τη βοήθεια 
των δασκάλων σας. Για το θέµα των Ε- 
104 διαβάστε περισσότερα στο τεύχος 
αυτό. Οι υποδείξεις σας λαμβάνονται 
υπ’ ὀψιν. 


Ανδρέα Αγραπίδη, Ανδραθίδα; Σχετικά 
µε τα στρατηγικά παιχνίδια, υπάρχουν 
στην ελληνική αγορά, Μερικά (λίγα) 
έχουν οδηγίες στα ελληνικά. Τα υπόλοι- 
πα εἰναι στα αγγλικά. 


Θανάση Δημητρακόπουλο, 
Θεσσαλονίκη: Ευχαριστούμε. Δεν εἶχα- 
µε ποτέ πρόβλημα µε τον τίτλο του πε- 
ριοδικού ούτε νοµίζουµε ότι δημιουργεί 
περιορισμούς σχετικά µε την ύλη που 
περιέχει. Αν έχουµε κάτι να πούμε ἡ νο- 
µίζουµε ότι μπορούμε να κάνουµε κάτι 
Καλύτερα απὀ κάποιον ἀλλο δεν νομἰ- 
ζουμε ότι ἑνας τίτλος µπορεί να σταθεί 
εμπόδιο. Οι προτάσεις σας λαμβάνονται 
υπ’ όψιν αλλά πρέπει να ξέρετε ότι προ- 
σπαθούµε ναικανοποιήσουµε ὀλες τις 
απόψεις, Το κόστος είναι ένας παράγων 
όπου δεν μπορούν να γίνουν άµεσες 
συγκρίσεις. Δεν ξέρουμε σε ποιά περί- 
πτωση αναφέρεστε ὁπου 28 Ε-16 για 
την 09ΑΕ στοίχισαν φθ89 εκατ. Πάντως 
η δική µας αγορά αφορά ἑνα «πακέτο», 
το ακριβές περιεχόµενο του οποίου εἰ- 
ναι άγνωστο. Δεν έχει αποφασιστεί ποι- 
ὁς πυργίσκος θα εφοδιάσει το 
«ΛΕΩΝΙΔΑΣ ΙΙ», Ακόμη όµως και αν υιο- 
θετηθεί κάποιος, το πυροβόλο που θα 
τον εξοπλίσει είναι µια άλλη επιλογή. 
Ναι υπάρχουν καλλιτεχνικές απεικον(- 
σεις του αντιπάλου του ΒΑΗ-θ6. Ίσως 
δημοσιευτούν σε σχετικὀ αφιέρωμα. 
Ελπίζουμε να περιλάβουμε σχετικό 
αφιέρωμα για την Ινδἰα σύντομα. Δεν 
καταλαβαίνουμε την ερώτηση περίαντι- 
γραφών, Η αντιγραφή µιας σχεδίασης 
χωρίς την υποκλοπή των σχεδίων εἶναι 
ουσιαστικά µια σχεδίαση απὀ την αρχή 
έχοντας όµως γνωστό το αποτέλεσµα. 
Εκεί οφείλεται κάποιες φορές καιη 
ομοιότητα µερικών συστηµάτων αν και 
τις περισσότερες φορές η ομοιότητα εἰ- 
ναι αποτέλεσµα παράλληλης έρευνας 
που καταλήγει στα ἰδια συμπεράσματα. 
Αυτό που προτείνεται για τη συνεργα- 
σία ΗΠΑ-Ρωσίας έχει εξεταστεί ἠδη. Το 
σχέδιό σας είναι ενδιαφέρον αν και 
μάλλον σας έχουν αντιγράψει ἠδη. 


Ανδρέου Χαράλαμπο, Αθήνα: Η αρχική 
«αγορά του αιώνα» περιελάμβανε δέὲ- 
σµευση για την αγορά 20 επιπλέον αε- 
ροσκαφών, είτε Ε-16 είτε Μιράζ 2000. Η 
δέσµευση αυτή υλοποιήθηκε µε την 
πρόσφατη παραγγελία των 40 Ε-16. Δεν 
γνωρίζουμε για πρόθεση αγοράς επι- 
πλέον Ε1. Από όσο ξέρουμε υπάρχει 
πρόθεση αγοράς «5300». 


Λαδά Σωτήριο, Ξάνθη: Ευχαριστούμε 
για την πληροφορία. 


Γιώργο Μπακογιώργο, Πάτρα: 
Διαβάσαμε µε ενδιαφέρον τις προτά- 
σεις σας και έχουµε να κάνουµετις εξής 
παρατηρήσεις. Έχετε Καμιά Ιδέα για το 
πως μπορούν να στελεχωθούν (έστω 
και µε μειωμένη δύναμη) τα 8 Σώματα 
Στρατού; Ποιός θα αναλάβειτο ρόλο 
της Αεροπορίας Στρατού όταν αυτή κα- 
ταργηθεί; Ποιό είναι το υλικό που νομµ(- 
ζετε ότι μπορούμε να παραχωρήσουµε 
στους συμμάχους µας; Το ξέρετε ότι 
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δεν υπάρχουν εδὠ και πολύ καιρὀ Ε-86 
(έχουν διαλυθεί); Πού θα βρεθούν τα 
χρήματα για την αγορά του εξοπλισμού 
που προτείνετε; Εμείς τα υπολογίζουμε 
σε αρκετά δισ. δολάρια. Γνωρίζετε ὁτι: 
η Αεροπορία Ναυτικού διαθέτει σήµερα 
µόνον ελικόπτερα, στις αναλύσεις που 
παραθέτετε το προσωπικό που ὑποστη- 
ρίζει τις µάχιµες µονάδες είναι μόλις το 
506 του προσωπικού αυτών (κάτι ανεδα- 
φικό); Πώς θα αγοραστούν οι µονάδες 
επιφανείας που αναφέρετε (τέτοια 
πλοία δεν υπάρχουν ούτε στο οπλοστά- 
σιο των ΗΠΑ) και φυσικά πώς θα στελε- 
χωθούν; Η αεροπορία σας αποτελείται 
αισίως απὀ 25 τύπους αεροσκαφών και 
μόλις 150 αεροπλάνα και 50 ελικόπτε- 
ρα. Οι δυνάμεις των ΗΠΑ υφίστανται 
σήµερα ριζικὲς µεταβολές. Όταν η σύν- 
θεσή τους σταθεροποιηθεί θα κάνουµε 
το σχετικὀ ἀρθρο. Το αεροπλάνο δεν 
ανήκει στον πρωθυπουργό, αλλά στο 
Ελληνικό κράτος, Το Τ-200ν τροποποι- 
ἠθηκε για να εξερευνήσει την πτήση µε 
µεγάλες γωνίες προσβολής καιτη δυνα- 
τότητα ελέγχου του αεροσκάφους κατά 
τέτοιον τρόπο ώστε ο διαµήκης άξονας 
του αεροπλάνου να µην συμπίπτει µε τη 
διεύθυνση πτήσης. Το φωτογραφικό 
αφιέρωμα που θέλετε θα μπορούσε να 
καταλάβει εκατοντάδες σελίδες. Δεν εἰ- 
ναι δυνατόν να γίνει σε ένα τεύχος. 
Αυτή άλλωστε είναι καιη όλη θεµατολο- 
γία του περιοδικού, Για τις αεροπορικές 
εταιρίες θα υπάρξει κάτι σύντομα. 


Χριστόφορο Χιλ, Αθήνα: Ελάτε σε τη- 
λεφωνική επικοινωνία µαζίµας. 


Γιάννη Καράτση, Αθήνα: Ουσιαστικά η 
πρὀτασή σας ακολουθεί τη γραµµή που 
έχει υιοθετήσει το Ισραήλ, δηλαδή την 
αγορά μικρού αριθμού Ε-15, σαν την 
«ΘλίΤ» των μαχητικών και τη χρήση µε- 
γαλύτερου αριθμού 
«θλαφρότερων» μαχητικών για όλες τις 
άλλες αποστολές, Ἡ τακτική όμως αυτή 
προὐποθέτει την αγορά τόσο του 
«μικρού» αριθμού των Ε-15 που έστω 
και μεταχειρισμένα έχουν πολύ υψηλό 
κόστος (που είναι δυσανάλογα µεγάλο 
όσο ο αριθµός τους εἶναι μικρότερος), 
όσο και μεγαλύτερου αριθμού αεροσκα- 
φών άλλου τύπου (Ε-16 στην προκειµέ- 
νη περίπτωση). Στην δική µας περίπτω- 
ση, η αγορά έστω και μεταχειρισμένων 
Ε-{δ (που δεν είναι σίγουρο ότι υπάρ- 
χουν διαθέσιµα) θα εξανέµιζε τα διαθέ- 
σιµα κονδύλια. Μελλοντικά πάντως δεν 
αποκλείεται µια τέτοια προμήθεια, όταν 
όπως λέτε και εσείς τα Ε-19 θα πλεονά- 
ζουν στην 099ΑΕ µετά ἰσως το τέλος του 
αιώνα. Στα προγράµµατα εκσυγχρονι- 
σμού συμφωνούμε και έχουμε υποστη- 
ρίξει ότι είναι αναγκαία. Από την άλλη 
όµως πλευρά δεν νοµίζουµε ότι είναι οἱ- 
κονοµικά εφικτὀ να εκσυγχρονιστούν 
όλοι οι παλαιότεροι τύποι. Η χρήση κα- 
ταπελτών και συρματόσχοινων ανάσχε- 
σης είναι δυνατή απὀ αεροδρόμια ξη- 
ράς, αλλά δεν είναι κάτι που χρησιµο- 
ποιείται δεδομένης της πολυπλοκότη- 
τας των απαιτούμενων συστηµάτων και 
των ελαχίστων οφελημάτων, Τα 
«μικρότερα» αυτά αεροδρόμια είναι και 
πάλι ευάλωτα. Σημειώστε επίσης ὁτι τα 
αεροπλάνα που χρησιμοποιούν κατα- 
πέλτες και συρματόσχοινα ανάσχεσης 
εἶναι εἰδικἁ τροποποιημένα (δομικές 
ενισχύσεις, διαφορετικό σύστηµα προ- 
σγείωσης κ.ἀ.). Οιµετατροπές αυτές 
δεν εἰναι σίγουρο ὅτι µπορεί να γίνουν 
σε υπάρχοντα αεροσκάφη ἡ τουλάχι- 
στον δεν εἶναι οικονομικά συμφέ- 
ρουσες. Η αντι-πυραυλική άμυνα των 
πυραυλακάτων µας αποτελεί πραγµατι- 
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κἀ πρόβλημα. Για τα υπόλοιπα θέµατα 
που αναφέρετε έχουµε ανάλογες απὀ- 
Ψεις. Δεν νοµίζουµε όμως ότι υπάρχει 
θέµα επιβολής τους. Η κατάσταση επί- 
σης στα Βαλκάνια είναι τόσο ρευστή 
που δεν είναι δυνατό να γίνουν τέτοιες 
προβλέψεις. 

Για το σχετικό πείραμα έχουµε γράψει 
στο παρελθὀν. Το σκάφος ήταν το Α/Τ 
ΛΕΩΝ (Ό 54), πρώην υ595 Εἰαήάᾳε (ΟΕ 
179). 


Χ. Δημητράτο, Ηράκλειο: Ελάτε σε τη- 
λεφωνική επικοϊνωνία µαζί µας.Το θέµα 
μας ενδιαφέρει. 


Γιώτα Θεοχάρη, Αμούρι Ελασσόνας:Ο 
αριθµός και το είδος των εγκαταστάσε- 
ων που διευκολύνουν τις Αμερικανικές 
Ένοπλες Δυνάμεις στην Ελλάδα βρί- 
σκονται υπό αναθεώρηση. Όταν η κατά- 
σταση σταθεροποιηθεί θα μπορούμε να 
σας δώσουμε µια απάντηση. Για τα ελι- 
κὀπτερα νοµίζουµε ὀτι έχετε μπερδέψει 
τα πράγματα. Στο τεύχος Νο 90, γρά- 
φουμε για 30 περίπου. Μην ξεχνάτε 
όμως ότι υπάρχουν και διπλάσια τουλά- 
χιστον σε αριθµό ΑΒ.208. Οι δύο αυτοί 
τύποι πολλές φορές αναφέρονται σαν 
υΗ-1. Από όσο γνωρίζουμε όλα τα ελ- 
ληνικά Ε-16 έχουν την ἴδια χρωματική 
παραλλαγή. Πού είδατε αυτήν τη φωτο- 
γραφία; Ὀ214 Σαχτούρης, Πο216 
Αποστόλης, Για παραλαβές δεν µπο- 
ρούμε να δώσουμε περισσότερες πλη- 
ροφορίες. Όταν υπάρχει κάτι νεότερο 
θα το γράψουμε, 


Σωτήρη Μαλλιώρα, Καθάλα: Πέρα απὀ 
τα πολλά σχετικά άρθρα που έχουν γρα- 
φεί, καταλαβαίνετε ὁτι ἑνα τέτοιο αφιέ- 
ρωμα θᾳ καταλάμβανε τις σελίδες πολ- 
λών τευχών. Τα χαρακτηριστικά των αε- 
ροσκαφών που διαθέτει η Π.Α. τα 
έχουµε παρουσιάσει µέσα απὀ τα αφιε- 
ρώματα που έχουµε κάνει για κάθε ένα 
απὀ τα αεροσκάφη, Τέτοια άρθρα θα 
υπάρξουν και σε προσεχή τεύχη. 
Σχετικά µε ρεκόρ, ετοιµάζουμε κάτι 
σχετικὀ. 


Καλδίρη Νάσο, Πάτρα: Σχετικά µετις 
προτάσεις σας: δεν εξηγείτε τους λό- 
γους της ἱδρυσης της νέας Πτέρυγας, 
δεδομένου ότι στα νησιά αυτά σταθμεύ- 
ουν ἡδη αεροσκάφη. Υποστηρίζουµε 
την αγορά πυραύλων εναντίον πλοίων 
που εκτοξεύονται απὀ αεροπλάνα, αλ- 
λά δεν καταλαβαίνουμε τη σκοπιμότητα 
αγοράς δύο τύπων. Οι άλλες προτάσεις 
σας έχουν πολλά κοινά σηµεία µε όσα 
κατά καιρούς έχουµε υποστηρίξει και 
εµεἰς. Υπολογίστε όμως και τον παρά- 
γοντα κόστος. Το ΜΑΧ είναι ολόγος 
της ταχύτητας του αεροσκάφους προς 
την ταχύτητα του ήχου στις επικρατού- 
σες συνθήκες πιέσεως και θερµοκρα- 
σίας του αέρα. Έτσι το 1 ΜΑΧ σηµαίνει 
ὀτιτο αεροπλάνο πετά ακριβώς µε την 
ταχύτητα του ήχου. Ο Κόμβος ἡ Κποί 
επίσης µονάδα μέτρησης ταχύτητας και 
εκφράζει ναυτικά μἰλια ανά ώρα. 


Θανάση Μιτσόγλου, Τύρναθο: 
Ευχαριστούμε για την επιστολή σας. Η 
ύπαρξη του συγκεκριμένου αεροπλά- 
νου µας ήταν γνωστή. Λεπτομέρειες 
όμως του περιστατικού που δεν είναι 
κατάρριψη, δεν υπάρχουν. Έτσι, τη 
στιγµή αυτή κάθε περαιτέρω δηµοσί- 
ευση δεν θα εἶναι πληροφόρηση αλλά 
παραπληροφόρηση, Ελπίζουμε να µπο- 
ρέσουµε να δημοσιεύσουμε κάτι στο 
μέλλον εάν υπάρξουν περισσότερες 
πληροφορίες. 


ΑΟΛΗ ΣΗ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗΠΟΙΟΤΗΙ 
ΜΕ ΛΙΕΘΝΗ Ε[ΤΥΗΣΗ 


Γυμναστική στο σπίτι 
η φυσική σας απαίτηση 
[Των] 


εν. 


ΓΙΑ ΤΑΧΥΤΕΡΗ ΠΑΡΑΔΟΣΗ 
ΤΗΛΕΦΩΝΗΣΤΕ στο 9830430 ή 8943196 ώρες καταστημάτων 
ΕΠΙΣΚΕΦΘΗΤΕ 


ϱ) «ΑΘΛΗΣΗ»: Γ, Κονδύλη 10 Γλυφάδα Τηλ. θ949196 
β) «ΑΘΛΗΣΗ» : Δ. Γούναρη 47 Ελληνικό Τηλ. 9690490 


Γ ΔΕΛΤΙΟ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑΣ ΠΡΟΣ «ΑΘΛΗΣΗ» 


Γ.ΚΟΝΔΥΛΗ 10,ΓΛΥΦΑΔΑ Τ.Κ. 16675 
Παρακαλώ στείλτε µου µε αντικαταβολή 
μαζί µε το αντίστοιχο έντυπο Ασκήσεων. 


ΓΙ Βὺύ1 1 ΝΟΗΚΕΗ Δρχ. 12.800 

Π ΡουΒι Ε ΑΟΤΙΟΝ Δρχ. 49.800 

ΠΠ ΤΑΟΤΙ ΕΤΟΝΙΟ Δρχ. 68.000 

ΠΙ ΜΙΘΘΙΘΡΙΡΙ Δρχ. 139.000 
ΜΕ ΡΕΡΙΟ ΝΟ ο τοι ο κάρα 
ο ον ος πο αν ο σρση: ΑΡ. τν πρ μον 
ΠΕΙΘΕΙ ΕΣΚΑ ΑΕΕ ιά κεκνεο δε ο ροσςον 


ἡ µε πιστωτική κάρτα ΒΙΝΕΒἘ-ΝΙΦΑ- ΜΑΞΤΕΒΟΑΒΌ-ΕΘΝΟΚΑΡΤΑ 
Ἀρικάρταςς ο ο ο ο εκ λε Ἠμ.Λήξεως | 


ΤΑ ΕΥΡΩΠΑΙΚΑ ΠΡΟΙΟΝΤΑ ΜΑΣ ΕΧΟΥΝ ΕΓΓΥΗΣΗ ΚΑΙ 5ΕΒΝΙΟΕ 


ανίαίοι-. 
ΕΙΙ4ΗΤ ΞΟΗΟΟΙ. 


Η Ἱ Σχολή Πιλότων στην Ελλάδα 
Π.Δ. 300/9 Σεπτ. 1992 
Πτυχίο Ερασιτεχνικό έως Αερογραμμών 
απὀ την Υπηρεσία Πολιτικής Λεροπορίας, 
Αεροπλάνα - Ελικόπτερα και 8Ιπιμ]αϊοΓ 
Ιδιόκτητα 
Σχεδιάστε το Μέλλον σας 
στη χώρατου Ικάρου. 
Προσφορά: Ριοῄρθςςἰοπαἱ ΡΓοφΓαΠΙ 
Ερασιτεχνικό 
Επαγγελματικό 
εΕιδικότητα πτήσης µε ὀργανα 
»|κανότητα σε δικινητήριο Α/Π 
Πτυχίο Βαδιοτηλεφωνίας 
Περιέχει: 250 ώρες πτήσης! 
670 ώρες Θεωρητικά µαθήµατα! 
170 ώρες Αεροπορική Εγκυκλοπαιδικἠ Μόρφωση! 
Διάρκεια: Ί έτος εκπαίδευσης σε ΙΟΑΟ Φίαπ8Γά5ΙΗ 


Ικανότητες - Ειδικότητες 


Πολυκινητήρια - Όργανα - Εκπαιδευτού. Παρέχεται σε ήδη πτυχιούχους χειριστές 
Ειδικές Εκπαιδεύσεις 


ἱεκαστικών Αεροπλάνων και Ελικοπτέρων 


Αρχική Εκπαίδευση στα Ελικόπτερα 


ἱκανότητα επἰτων Βεί!47 6 
Τεχνική Υποστήριξη µε δἰαπάαΓά5 Αερομεταφορέα 
ΗΕΙΙΟΗΤ Φ6ΗοοΙ. «Ινο ἐνοτμήµαπης ΑΨ/{9 6ο) ου ΥΥνότα την ΕΠΑΥ: 
γελµατική Σταδιοδρομία των αριστούχων μαθητών της στα Τµήµατα ΑΙ -Τ8ΧΙ - 
ΟπαγίεΓ ἃ Ο8Γ49 Αεροψεκασμών και Αι; Απιουιἄησε 
Πληροφορίες και προεγγραφὲς: Κεντρικά Γραφεία: Ξενοφώντος 34, Γλυφάδα 
ΤΚ. 16875ΤΗΛ. 9625537-96284 19964881 1-12-13 ΕΑΧ: 9832291 


ΤΟ ΒΙΒΛΙΟ ΠΟΥ ΔΙΑΒΑΣΑΝ 
ΟΣΟΙ ΠΕΤΥΧΑΝ 


ΘΕΟΔΩΡΟΥ Π. ΚΟΝΤΟΡΟΥΠΗ 


κλθε χρονί 


κκθς νρονό 
ΑΝΑΝΕΩΝΕΤΑΙ 


ΑΝΑΝΕΩΝΕΤΑΙ 


[θςῖς 


ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΩΝ 
ΣΧΟΛ{ΣΝ 


Το μοναδικό υπεύθυνο θιθλίο Τουίς 
στον Ελληνικό χώρο. 


ΠΩΛΕΙΤΑΙ ΣΕ ΟΛΑ ΤΑ ΒΙΒΛΙΟΠΩΛΕΙΑ 
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Παπαδόπουλο Γεώργιο, Αίγιο: 
Ευχαριστούμε. Η μετάπτωση της γραμ- 
µής παραγωγἠς ενός αεροσκάφους απόὀ 
το ἑνα «Μπλοκ» παραγωγής στο ἆλλο, 
αφορά την ενσωμάτωση ορισμένων 
δυνατοτήτων. Στην περίπτωση του Ε- 
16,το «Μπλοκ 30» ενσωμάτωσε τη 
δυνατότητα εναλλακτικής τοποθέτησης 
κινητήρων Ε1ΟΟ/Ε110, βελτιωμένες δε- 
ξαμενές καυσίμων στην άτρακτο, αυξη- 
µένη µνήµη του υπολογιστή στοιχείων 
αέρος, Από το 1987, στο επίπεδο ΙΝ 
(Βίοοκ 308) ενσωματώθηκε η δυνατότη- 
τα προσβολής παλλαπλών στόχων αέ- 
ρος που εξυπακούει την ικανότητα βο- 
λἠς ΑΜΒΑΑΜ. Την ἰδια χρονιά το αερο- 
πλάνο απέκτησε την ικανότητα βολής 
πυραύλων αντι-ραντάρ «ΦΠ/Κθ», Στη 
συνέχεια, µετά απὀ απαίτηση τρίτων 
χωρών έγιναν και δοκιμαστικές βολές 
ΑΙΜ-ΤΕ/ΙΜ χρησιμοποιώντας «για την 
καθοδήγηση των βλημάτων παλµική 
Ντόπλερ ακτινοβολία, ενώ οι στόχοι 
ιχνηλατούντο µέσω της διαμόρφωσης 
υψηλής συχνότητας επανάληψης παλ- 
μών του ΑΝ/ΑΡΩ-68». Αμερικανικά αε- 
ροσκάφη του «Μπλοκ» αυτού εκτελούν 
και καθήκοντα καταστολής αεράµυνας 
µε δυνατότητα βολής ΗΑΒΜ αν και δεν 
είναι γνωστό κατά πόσο έχουν υποστεί 
επιπλέον τροποποιήσεις. Η μετάπτωση 
στο «Μπλοκ 40/42» αφορά στη χρήση 
του συστήµατος | ΑΝΤΙΒΝ. Για το λόγο 
αυτό, τα αεροπλάνα αυτής της παρτί- 
δας απέκτησαν την προσωνυμία «Νίσηί 
Εαΐοοη». Μην ξεχνάτε πάντως ότιτα 
«ΜΠλοκ» αφορούν κυρίως τις παραγγε- 
λίες της 099ΑΕ, Οι δυνατότητες που 
έχουν τα αεροπλάνα άλλων χωρών δεν 
είναι σίγουρο ότι μπορούν να εντα- 
χθούν στις κατηγορίες αυτές, Αυτό 
ισχύει και για τα ελληνικά Ε-Ί6 που πα- 
ραδόθηκαν στο τέλος του 19868. Οι εµ- 
βέλειες των διαφόρων αεροεκτοξευό- 
µενων πυραύλων μεταβάλλονται σηµα- 
ντικά ανάλογα µε το ύψος βολής και 
τοὺς ελιγμούς που θα ακολουθήσουν. 
Ενδεικτικά και µόνον οι εµβέλειες που 
ζητάτε εἶναι ΑΑΜ-6ΘΑ μικρότερη των 
10 χιλιομέτρων, ΑΑΜ-ΒΒΑ περίπου 186- 
18 χλμ., ΑΟΜ-Ί14 7-9 χλμ. 
Δοκιμαστικές βολές ΑΙΜ-9 και ΑαΜ-65 
έχουν γίνει από ελικόπτερα «Απάτσι». 
Τα ελληνικά Μιράζ 2000 έχουν τη δυνα- 
τότητα εκτέλεσης αποστολών εναντίον 
στόχων εδάφους, αλλά προς το παρὀν 
δεν χρησιμοποιούνται στο ρόλο αυτό. 
Τα γερμανικά ΒΕ-4Ε ήδη παραδίδονται. 
Το χρονοδιάγραμμα για τα «Άλφα-τζετ» 
δεν έχει γίνει γνωστό. 


Γιώργο Κοίνο, Χανιά; Μονογραφία του 
Ε-4 έχει παρουσιαστεί στο τεύχος Νο 
83. Ο σωλήνας «Πιτό» χρησιμεύει στη 
μέτρηση της ταχύτητας ενός αεροσκά- 
φους µέσω μετρήσεων της πίεσης του 
αέρα. 


Μπουντουρέλη Θεολόγο, Βόλο: Η στή- 
λη της αλληλογραφίας είναι πάντοτε 
ανοικτή, Από όσο ξέρουμε υπάρχουν 
κομμάτια αεροσκαφών σε κακἠ όµως 
κατάσταση. Από αυτά ίσως γίνει δυνατή 
η κατασκευή ενός ἀρτιου προκειµένου 
να εκτεθεί σε μελλοντικό Μουσείο. Τα 
όρια φόρτισης για το Μιράζ 2000 εἶναι - 
3 «9 (419,5 απόλυτο ὁριο). Τα ὁρια για 
το Μιράζ ΕΊ είναι ανάλογα αλλά δεν εἰ- 
ναι απολύτως γνωστά. Φυσικά αυτά 
αφορούν αεροπλάνο χωρίς φορτίο. 
Οτιδήποτε νεότερο για τα Ρ-3, το 
έχουµε γράψει στα Αερονέα. Η απάντη- 
ση σχετικά µε την ερὠτησή σας για τη 
Σχολή Ικάρων είναι αρνητική. 


Αναστασόπουλο Ευθύμιο, Αίγειρα: Δεν 
υπάρχει βλήμα ΑΜΒΑΑΜ-ΗΑΒΜ. 
Πρόκειται για δύο διαφορετικά όπλα, 
τον πύραυλο αέρος-αέρος ΑΙΜ-120 


ΑΜΒΑΑΜ καιτον πύραυλο αντι-ραντά( 
ΑΜ-88 ΗΑΒΜ. Για το πότε πρὀκειτο 
να τους προμηθευτούµε δεν υπάρχου! 
ασφαλείς πληροφορίες. Προς το παρό' 
δεν ενδιαφερόµαστε για αγορές αλλι 
για παραχωρήσεις μεταχειρισμένων αε 
ροσκαφών. Αγορές ίσως υπάρξουν σὲ 
δεύτερη φάση. Το ίδιο ισχύει και γι: 
πλοία. Για «Άλφα-τζετ» και Α-10, εἀι 
υπάρξει κάτι νεότερο θα το δείτε στι 
στήλη των Αερονέων. Δεν ανακοινώθη 
κε µέχρι σήµερα αγορά του συστήµατο: 
«Πάτριοτ»., 


Τσιχλή Χρήστο, Αθήνα: Τη γνώµη µας 
για την αγορά των ΑΗ-θ4 την έχουµε 
εκφράσει. Θα πρέπει όµως να τονί 
σουµε ότι αυτή είναιη γνώµη παρατηρη 
τών (έστω και ειδικευµένων). Απόλυτι 
γνώµη για τη σκοπιμότητα και ορθότητς 
ή ὀχιτης αγοράς δεν µπορεί να εκφρά: 
σεικανείς εκτός αυτών που έχουν κάνε 
την τελική αξιολόγηση. Τη γνώµη τους 
όμως την ξέρουμε ήδη. Το ΑΗ-θ4 βρί 
σκεται σε υπηρεσία ἡ θα αποκτηθεί απέ 
την Αίγυπτο, Ισραήλ, Κουβέιτ, Ηνωμένς 
Αραβικά Εμιράτα, Κορέα και φυσικό 
ΗΠΑ και Ελλάδα. Για να συγκρίνουμε το 
«Απάτσι» και «Χόκουμ» θα πρέπει νο 
ξέρουμε την οριστική µορφή του δεύτε; 
ρου. Σύντομα θα χρειαστεί ενίσχυση 
του στόλου των ελικοπτέρων γενικής 
χρήσης. Αυτό που δεν είναι γνωστό εἰ- 
ναι εάν θα υπάρχουν τα απαραίτητο 
κονδύλια για την αγορά νέων ή οι ανά: 
γκες θᾳ καλυφθούν από μεταχειρισμέ- 
να, Τα υποψήφια μοντέλα δεν θαµπορε 
να είναι άλλα πλην αυτών που έλαβαν 
µέρος και στον αντίστοιχο τουρκικό δια- 
γωνισμό µε την προσθήκη ἰσως μερικών 
ρωσικών μοντέλων (εάν και όταν 
λυθούν προβλήµατα υποστήριξης). Για 
το σύστηµα αυτοπροστασίας γράψαµε 
στο τεύχος Νο1Ι0Ό, Η Ισραηλινή 
Αεροπορία διατηρεί σε υπηρεσία αερο- 
σκάφη Ε-15, Ε-16, ΙΑΙ ΚῄΙ, Ε-4ᾱ, Α-4 {μι- 
κρούς αριθμούς). Το κυριότερο µεταγω- 
γικό είναι το 0-130, Οι χειριστές µιας 
αεροπορίας δεν εἶναι κάτι που µπορεί 
να αντιμετωπιστεί σαν σύνολο. Στη σύ- 
γκριση που αναφέρετε, η απάντηση δεν 
είναι απλἠ. Ο µέσος ὀρος είναι μάλλον 
κατώτερος, ὀχι όµως σε σηµείο που η 
διαφορά να εἶναι καθοριστική. Η σηµα- 
σία της απόδοσης κάθε όπλου εξαρτά- 
ται απὀ το είδος της απειλής, Όπως θα 
έχετε διαπιστώσει τελευταία οἱ απειλές 
αυξήθηκαν και διαφοροποιήθηκαν. Για 
την ΕΑΒ δεν μπορούμε φυσικά να σας 
απαντήσουμε στο είδος της ερώτησης 
που µας θέτετε, Μερικές απὀ τις ερωτή- 
σεις σας δεν μπορούν να απαντηθούν 
µέσα απὀ τον περιορισμένο χώρο της 
στήλης. Απαιτούν πολλή συζήτηση. 
Πιστοποίηση εἰναι η διαδικασία τροπο- 
ποίησης/προσαρµογής ενός ὁπλου για 
χρήση του απὀ ένα φορέα. Ένας πύ- 
ραυλος που χρησιµοποιείται απὀ έναν 
τύπο, µπορεί να χρησιµοποιηθεί και από 
έναν ἀλλο µετά απὀ διαδικασία πιστο- 
ποίησης. 

Τεχνογνωσία είναιη γνώση των σχεδια- 
στικών και κατασκευαστικών παραμέ- 
τρων ενός συστήµατος. Απώλεια στήρι- 
ξης είναι η κατάσταση όπου η πτέρυγα 
δεν παρέχει αρκετή άντωση ώστενα 
αντισταθµίσειτο βάρος καιτην οπισθέλ- 
κουσα. Γωνία προσβολής είναι η γωνία 
που σχηματίζει η χορδή της αεροτοµής 
της πτέρυγας µε τη διεύθυνση της ροής 
του αέρα. Φλαπ είναι πτερύγια που 
αυξάνουν την άντωση µιας πτέρυγας. 
Έχουμε δημοσιεύσει πολλές φορές φω- 
τογραφίες των ελληνικών Ε-16 από 
ὁπου µπορείτε να πάρετε µια Ιδέα για 
την παραλλαγή που χρησιμοποιούν. 
Απλώς διαφέρει απὀ τις παραλλαγές µε 
τις οποίες εµφανίζεται ο συγκεκριμένος 
τύπος σε υπηρεσία σε άλλες χώρες. 
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ΣΥΝΑΝΤΗΣΗ ΚΟΡΥΦΗΣ:''. 


ου 
ΒΠΕΛΙΟΡΟΠΛΙΛΛΜΕΩΝΣΙΑΡΛΛΚΛΗΛ 


ΠΤΗΣΗ ΙΑΝ 6ραςΕ τεσηΝοιΩΦυΥ 
ἸώωραΠπῶῶΤΗΣ Η 
διευρύνειτις διεθνεἰς 


ΑΕΟΠΟΡΙΚΕΙ ΕΛΙΕΣ ΑΝΑΤΟΛΗΣ ΜΕΙΟΙΕΟΥ ͵ 
της συνερδασίἰες 
καιπετάει! σε νέα ύψη κο 


Πληροφόρησης διατον 
Ἑλληνα αναδνώστη, κακώς, 
εξασφαλἰζοντας απο- 


κλειστικὀτητες πουθα. | 
εμφανίζονται 
ταυτόχρονα στην 
Αμερική καιτην Ελλάδα, 
Απὸ το τεύχος Νοεμβρίου, αρχίζειη 
συνερδασὶα µε το μεξδαλύτερο καιπιο 
εσκυρο αεροπορικὀ περιοδικὀ στον 
κὀσμο, που αποτελεἰ µέλος ενὸς απὀ 
τους µεδαλύτερους εκδοτικους 
ορδανισμούς,την ΜΟσΡΑΝ-ΗΙΙ. 
Τώραμαζμµετην ΠΤΗΣ ΜΗ, οποκτότε 
και επιλεδµένα ἀρθρατου ΑΝΙΑΤΙΟΝ 
ΝΝΕΕΚ 6 «ραοξ τεοΗηνοιοσυΥ που θα δημοσιεύονται απο- 
κλειστικἁ στο μεδαλύτερο Ελληνικὀ περιοδικὀ 
αεροδιαστηµικῆς και άμυνας, 
Σήµερα έχετε έναν ακὀμα λὀδο να µην χάσετε κανένα 
τεὐχοςτης ΠΤΗΣΗΣ. καθώς απὀτο Νοέμβριο 
αρχίζει µια νέα εποχἠ στην πληροφόρηση, 


κ. ΗΩΤΙΗΣ Η προετοιμάζεται δυναμµικἁ σιατον 2Ίο 
ΙΨΗΝΛΙΜΙΗΗ ΠΜ αιώνα, προσφέροντας στους αναΣνώστες της, ακόμα 
| καλύτερες υπηρεσίες, 


κ ΤΕΙ ΝΩΙ ΟΥ 
Ἰ ς ατσ] 


το τΕΛΕΝτ, 
ο ςυμηὰ ο. σι το τν 
ΝΡΩΝΙΑ. 


ΔΕΡΜΑ ΧΡΟΝΙΑ ΔΙΑΣΤΗΜΙΗΚΩΝ ΛΕΩΦΟΡΕΙΩΝ 
ΚΟΝΥΛΙ -Η 


Με τη νέα συνερδασἰα µε το ΑΝΙΑΤΙΟΝ ΝΝΕΕΚ, 


ηΤΙΗΣ ΜΗ πετὰ ακὀμαπιο κοντά στα ὀνειρά σας!! 


Α ΕΕ  ΟοΟ Ν Ε Ά 


. λνι . 
Πραγματοποιήθηκε στὶς 5/5 η τελε- 
τή παράδοσης και έπαρσης σημαίας 
στη νέα κανονιοφόρο του Πολεμικού 
Ναυτικού (που αποτελεί την πρώτη 
απὀ µια σειρά τέτοιων σκαφών). Το 
πλοίο καθελκύστηκε το Σεπτέμβριο 
του 1992 απὀ την ολυμπιονίκη Βούλα 
Πατουλίδου και ονομάστηκε 
«ΠΥΡΠΟΛΗΤΗΣ». Χαρακτηριστικά 
αναφέρουμε ότι πρὀκειται γιατο 
πρώτο αποκλειστικά ελληνικής σχε- 
δίασης πολεμικό σκάφος και φἑρει 
σαν οπλισμό ένα πυροβόλο ΟΤΟ 
Μείαί8 των 76 χιλ. στην πλώρη, ένα 
των 40 χιλ. στην πρύμνη και δύο των 
20 χιλ. στην υπερκατασκευή. Η δεύ- 
τερη κανονιοφόρος της κλάσης προ- 
βλέπεται να παραδοθεί στο Πολεμικό 
Ναυτικό εντός του 1993. 


«Ἐγινε στο τέλος Μαΐου η επίσηµη 
ένταξη στο Πολεμικό Ναυτικό των 
γέων μονάδων που αποκτήθηκαν 
πρόσφατα και περιλαμβάνουν τις 3 
φρεγάτες κλάσης «ΚΠΟΧ», τα τέσσε- 
ρα αντιτορπιλικά της κλάσης 
«ΟΠ8/ΙΘ5 Ε, ΑάάΠΙ5», της φρεγάτας 
«Ύδρα» και των κανονιοφόρων 
«τύπου 420», Στη σχετική φωτογρα- 
φία η φρεγάτα «Ύδρα» σε πρώτο 
πλάνο, το αντιτορπιλικό «Νέαρχος» 
(Ὁ 219) και η φρεγάτα «Ἠπει- 
ρος» (Ε456). 


τα να ο 
«Νέο σοβαρὀ επεισόδιο, µετά τη δο- 
λοφονία του Εθνοφρουρού τον πε- 
ρασμένο µήνα, συνέβη στην Κύπρο 
την τελευταία εβδομάδα του 
Απριλίου. Στο νέο επεισόδιο, τουρκι- 
Κό εμπορικό πλοίο παραβίασε τα 
Κυπριακά χωρικά ύδατα στην περιο- 
χή Ζυγίου, όπου βρίσκεται και η 
ναυτική βάση της Εθνοφρουράς, 
Πρέπει να σημειωθεί ότι κατά την 
ώρα της παραβίασης στην περιοχἠ 
ελάμβανε χώρα άσκηση της Ε.Φ.Το 
πλοίο έσπευσε να αναγνωρίσει η 
ακταιωρός της Αστυνομίας «ΕΥΑ- 
ΓΟΡΑΣ», Παρά τις επανειλημμένες 
προτροπές των αστυνομικών να στα- 
µατήσει για έλεγχο, το τουρκικό 
πλοίο, που σύµφωνα µε πληροφορίες 
δεν έφερε διακριτικά ἡ σηµαία, αρνή- 
θηκε να συμμορφωθεί. Η αστυνομική 
άκατος θεώρησε το σκάφος ύποπτο 
λαθρεμπορίου και έριξε προειδοποιη- 
τικές βολές πάνω απὀ τη γέφυρα του 
τουρκικού φορτηγού µε πολυβόλα 
των 12,7 χιλ. και ελαφρά όπλα (δεν 
έγινε χρήση του πυροβόλου των 25 
χιλ. που επίσης φέρει το σκάφος). 
Παράλληλα κλήθηκαν ενισχύσεις. Σε 
βοήθεια έσπευσαν το αδελφό του 
«ΕΥΑΓΟΡΑ» σκάφος, «ΠΟΣΕΙΔΩΝ» 
καιτο αεροπλάνο της αστυνομίας 
Ιδιαπά6/, Το τουρκικό σκάφος µετά 
απὀ καταδἰωξη εξήλθε των Κυ- 
πριακών χωρικών υδάτων, οι δε 
κυπριακές δυνάµεις σταμάτησαν την 
καταδίωξη όταν το πλοίο έφτασε σε 
απόσταση 17 περίπου μιλίων απὀ τις 
ακτές, Την ίδια ώρα όταν διαπιστώ- 
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θηκε ότι ο πλοίαρχος και ένας από 
τους ναύτες του τουρκικού πλοίου εἷ- 
χαν τραυματιστεί, η Κυπριακή κυβέρ- 
νηση κάλεσε την επέμβαση ελικο- 
πτέρου από τις βρετανικές βάσεις. Οι 
Τούρκοι όµως µετά την παροχή των 
πρώτων βοηθειών αρνήθηκαν τη µε- 
ταφορά των τραυματιών σε βρετανι- 
κὀ νοσοκομείο. Θα πρέπει να σηµειω- 
θεί ότι σύµφωνα µε τουρκοκυπριακές 
πηγές, οἱ βάσεις του Ντιαρμπακίρ και 
των Αδάνων είχαν τεθεί σε συναγερ- 
μό και οἱ Τούρκοι µέσω του διοικητού 
της υΝΕΊΙΟΥΡ απεἰλησαν ότι εάν δεν 
σταματήσει η καταδίωξη θᾳ επενέ- 
βαιναν µε την αεροπορία τους. 
Συνεργάστηκε ο Χ. Γεωργίου 


ΒΟΣΝΙΑ - ΕΡΖΕ[ΓΟΒΙΝΗ 

Με την απειλή αεροπορικών επιθέ- 
σεων να κρέμεται σαν «δαµόκλειος 
σπάθη» πάνω απὀ τη Βοσνία, την 
εμπλοκή της Τουρκίας, τις αντιρρή- 
σεις των επιτελών του ΝΑΤΟ καιτης 
ΔΑΣΕ για την αποτελεσµατικότητα 
µιας στρατιωτικής επέμβασης, την 
εφαρµογή νέων αυστηρότερων 
κυρώσεων απὀ τον ΟΗΕ στη Σερβία 
καιτο Μαυροβούνιο και τη συνδιά- 
σκεψη των Αθηνών, δημιουργήθηκε 
το «παζλ» των εξελίξεων του γι- 
ουγκοσλαβικού προβλήματος αυτόν 
το µήνα. Εµπλοκή της Τουρκίας εἶχα- 
µε µε την αποστολή ενός σμήνους {8 
αεροσκαφών Ε-16, στην επιχείρηση 
του ΝΑΤΟ «Ντινάι Φλάιτ», για απα- 
γόρευση των πτήσεων πάνω απὀ τη 
Βοσνία. Παρόλες τις εξαγγελίες του 
ΟΗΕ για µη ανάμιξη γειτονικών χω- 
ρών σε στρατιωτικές επιχειρήσεις, η 
προσφορά της Τουρκίας έγινε δεκτή 
λόγω της αρνήσεως άλλων ευρώ- 
παϊκών χωρών να πάρουν µέρος στην 
επιχείρηση. Πάντως η συμμετοχή 
των τουρκικών αεροσκαφών στην 
επιχείρηση εἶναι περιορισμένη, αφε- 
γός λόγω των αντιρρήσεων της 
Γαλλίας και αφετέρου λόγω της έλ- 
λειψης εμπειρίας των Τούρκων χειρι- 
στών σε ανεφοδιασμό στον αέρα. 
Έτσι, σύµφωνα µε επιβεβαιωμένες 
πληροφορίες, τα τουρκικά αεροπλά- 
να περιορίζονται σε πτήσεις αναγνώ- 
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ρισης και όχι περιπολίες που απαι- 
τούν µεγάλη αυτονομία. 

Αίσθηση έχει προκαλέσει στην 
Παγκόσμια κοινή γνώµη το γεγονός 
ότι για πρώτη φορά οι Επιτελείς των 
χωρών μελών του ΝΑΤΟ και της 
ΔΑΣΕ, εκφράζουν τις αμφιβολίες 
τους για την αποτελεσματικότητα 
µιας στρατιωτικής επέµβασης στη 
Βοσνία, αντίθετα µε τους πολιτικούς 
που την υποστηρίζουν. Η δήλωση 
του αρχηγού των Ενόπλων Δυνά- 
µεων των ΗΠΑ Στρατηγού Κόλιν 
Πάουερ ὁτι για την επέμβαση στη 
Βοσνία χρειάζονται 500.000 στρα- 
τιώτες, 100.000 φέρετρα και 10 χρό- 
νια επιχειρήσεων, αντικατοπτρίζει τη 
θέση των στρατιωτικών για τυχόν 
επέμβαση. 

«Πράσινο» φως έδωσε το ΝΑΤΟ στα 
πλοία των χωρών της Συµµαχίας που 
συμμετέχουν στο θαλάσσιο αποκλει- 
σµό της πρώην Γιουγκοσλαβίας να 
κάνουν νηοψίες και µέσα στα χωρικά 
ύδατα του Μαυροβουνίου µετά την 
εφαρµογή των νέων σκληρότερων 
µέτρων που αποφάσισε το Συμβούλιο 
Ασφαλείας. Το ελληνικό αντιτορπιλἰ- 
κό «ΚΟΥΝΤΟΥΡΙΩΤΗΣ» που συµµε- 
τέχει στις επιχειρήσεις, εξαιρέθηκε 
απὀ το νέο επιχειρησιακό καθεστώς 
που ισχύει για ασφυκτικότερο κλοιό 
στη µικρή Γιουγκοσλαβία µετά την 
άρνηση της Ελλάδας, 


Εκ. κ. Ἀ 
«Οι συνεχιζόµενες συγκρούσεις στις 
Δημοκρατίες και τις άλλες ανεξάρτη- 
τες περιοχές που δημιουργήθηκαν 
απὀ τη διάσπαση της πρώην 
Γιουγκοσλαβίας εκτός από την πρω- 
τοφανἠ αἱματοχυσία ιδιαίτερα ανά- 
μεσα στους αμάχους έχουν δηµι- 
ουργήσει και συνθήκες όπου επιδει- 
Κνύεται ιδιαίτερη εφευρετικότητα 
απὀ τους εµπολέµους στη χρήση 
όλων των µέσων στον αγώνατους. 
Ἑτσιστις αρχές του περασμένου 
Φεβρουαρίου επιβεβαιώθηκε η χρήση 
υπερελαφρών αεροσκαφών για πο- 
λεμικούς σκοπούς σε συγκρούσεις 
Κροατών και Σέρβων στην περιοχή 


της Κράινα, Οἱ σερβικὲς δυνάμεις κα- 
τέρριψαν ένα μονοθέσιο ὑπερελα- 
φρό που ισχυρίστηκαν ότι φωτογρά- 
φιζε τις θέσεις τους, ενώ ο πιλότος 
του έριχνε και χειροβομβίδες. Το αε- 
ροπλάνο που έφερε κροατικά εθνό- 
σηµα καταρρίφθηκε µε πυρά αυτομά- 
των που κατέστρεψαν τον ἑλικά του. 
Σε όλα τα µέτωπα έχουν παρατηρη- 
θεί περιπτώσεις ὁπου ψεκαστικά και 
αεροπλάνα γενικής αεροπορίας 
έχουν πρόχειρα τροποποιηθεί για πο- 
λεμική χρήση µε την τοποθέτηση Πο- 
λυβόλων, ελαφρών βομβών, ακόµη 
καιρουκετών. Σε µια άλλη περίπτωση 
που δεν έχει επιβεβαιωθεί, αναφέρε- 
ται και η χρήση ενός αερόστατου για 
παρατηρήσεις εχθρικών θέσεων. 


ο  εαοιιαι 


Νεότερες πληροφορίες που έγιναν 
πρόσφατα γνωστές δίνουν περισσό- 
τερες λεπτομέρειες για την τουρκική 
παραγγελία ΑΜΗΑΑΜ. 

Η Αμερικανική Αεροπορία ανακοίνω- 
σε την ανάθεση νέων συμβολαίων 
για την παραγωγή της ἑβδομης παρ- 
τίδας πυραύλων αέρος-αέρος ΑΙΜ- 
120 ΑΜΒΑΑΜ. Τα δύο συμβόλαια 
που ανατέθηκαν στην Χιούζ και την 
Ρέιθιον σε αναλογία 5:3 αφορούν 
συνολικά 1.463 βλήματα. Από αυτά, 
δύο-τρίτα προορίζονται για την ἴδια 
υ9ΑΕ, 165 αφορούν παραγγελία του 
Αμερικανικού Ναυτικού, 100 προορί- 
ζονται για τη Μ. Βρετανία, απὀ 96 
προορίζονται για την Νότιο Κορέα 
και την Τουρκία και ὲξι προορίζονται 
για αξιολόγηση στο «Γιουροφάιτερ 
2000» καιθα παραδοθούν στον αρµό- 
διο φορέα του ΝΑΤΟ. 


.Η Ρωσία καιη Τουρκία έφτασαν µε- 

τά απὀ μακρές διαπραγματεύσεις 
σχετικά µε το μέλλον του «πακέτου» 
πολεμικού υλικού που είχε συμφωνή- 
σει να αγοράσει η δεύτερη απὀ την 
πρώτη. Η αρχική συμφωνία που είχε 
επιτευχθεί στο τέλος του περασµέ- 
νου χρόνου, εἶχε περιπέσεισε δυσκο- 
λίες όπως είχαμε γράψει και στο πα- 
ρελθόν λόγω αδυναμίας της ρωσικής 
πλευράς να χρηματοδοτήσει τους 
υποκατασκευαστές των οπλικών 
συστηµάτων και κυρίως την 
Ουκρανία. Σύµφωνα µε το νέο πρω- 
τόκολλο που υπογράφηκε τον περα- 
σµένο µήνα στην 'ΆἈγκυρα απὀ τον 
Τούρκο υπουργό εσωτερικών καιτο 
Ρώσο πρέσβη στην Τουρκία, η αξίας 
75.εκατ. δολαρίων συμφωνία θα εξο- 
φληθεί µε τη διαγραφή 60 εκατ. δο- 
λαρίων ρωσικών χρεών σε τουρκικές 
τράπεζες και 15 εκατ. δολάρια σε µε- 
τρητά. Να υπενθυμίσουµε ότι η αρχι- 
κή συμφωνία για την αγορά 20 ελικο- 
πτέρων ΜΙΙ ΜΙ-17, οχημάτων ΒΤΗ- 
60/80 και ελαφρών όπλων που προο- 
ρίζονται για την Τουρκική 
Στρατοχωροφυλακή, προέβλεπε δια- 
γραφή 60 εκατ. δολαρίων χρεών και 
1Φ εκατ. δολάρια σε τουρκικά γεωρ- 
γικά προϊόντα, 
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Ἱτρειμ μιΡΑΣ Ελ! 
Ημ. ΠΙΡΜέΕ ΕΤ! 


Το πρὠτο σοβαρό ατύχημα για 
την Πολεμική Αεροπορία το 1993 
σημειώθηκε στις 3/5 όταν μαχητικό 
ΜιράζΕΊΟΑ κατέπεσε λίγο πριν 
προσγειωθεί στο αεροδρόμιο της 
Τανάγρας. Το αεροπλάνο µε χειρι- 
στή τον ανθυποσμηναγὀ Σπύρο 
Αρβανιτάκη, συνοδευόταν απὀ ένα 
δεύτερο αεροπλάνο του ιδίου τύ- 
που στο οποίο επέβαινε ο εκπαι- 
δευτής του. Το Μιράζ πριν την τελι- 
κἠ φάση της προσέγγισης άρχισε 
να παρουσιάζει προβλήματα ελέγ- 
χου και να χάνει επικίνδυνα ύψος, 
από άγνωστη μέχρι στιγμής αιτία, 
µε αποτέλεσµα ο πιλότος να ανα- 
γκαστεί να το εγκαταλείψει χρησι- 
µοποιώντας µε επιτυχία το εκτινασ- 
σόµενο κάθισμα και το αλεξἰπτωτό 
του, Το αεροπλάνο συνετρίβη σε 
παρακείµενη χαράδρα λίγες δεκά- 
δες µέτρα απὀ το σηµείο όπου προ- 
σγειώθηκε µε ελαφρά τραύµαταο 
πιλότος, Σύµφωνα µε τις πρώτες 
εκτιμήσεις το ατύχημα οφείλεται 
σε μηχανική βλάβη αν και επιτροπή 
εμπειρογνωμώνων ἐχει αναλάβει 
να διερευνήσει τα αἰτια της πτώ- 
σης, 


ΛΕΠΤΟΜΕΡΕΙΕΙ ΓΙΑ Τ0 ΣΥΣΤΗΜΑ 
ΛΥΙΟΠΡΟΣΤΛΕΙΛΙ ΤΩΝ Ε-16 
εΛΦΡΙΦ) 


αρόλη την εν µέρει αρνητική δη- 
µοσιότητα που πήρε το θέµα της 
πρὀσφατης επιλογής του συστήµα- 
τος αυτοπροστασίας «ΑΦΞΡΙ5» για 
τα μαχητικά της Πολεμικής 
Αεροπορίας Ε-16,η προμήθεια θεω- 
ρείται σαν σηµαντικὀς σταθμός 
στην αγορά ηλεκτρονικών αερο- 
σκαφών απὀ διεθνείς παρατηρητές. 
Το σύστημα των Λίτον/ΡέιΘθι- 
ον/Τρακὀρ που επιλέχθηκε απὀ την 
Ελλάδα προκειµένου να εξοπλίσει 
τόσο τα ξ-Ί6σε υπηρεσία όσο και 
αυτά σε παραγγελία αφορά την 
πρὠτη επιλογή για ολοκληρωμένο 
σύστημα αυτοπροστασίας που γ|- 
νεται διεθνώς για μαχητικά Ε-160Ο/Ώ 
«Μπλοκ 50/92» και αναμένεται να 
επηρεάσει σηµαντικά και ἀλλες χώ- 
ρες που διαθέτουν ἡ έχουν παραγ- 
γείλει το αμερικανικής κατασκευής 
µαχητικὀ ὀπως η Σιγκαπούρη, η 
Βενεζουέλα, η Ταϊλάνδη και ἰδιαί- 
τεραη Ταϊβάν. Ακόμη καιη υ9ΑΕ 
φαίνεται να ενδιαφέρεται για κἁ- 
ποια μελλοντική αναβάθµιση των 
ικανοτήτων ΕΟΜ στα Ε-Ί6 που δια- 
θέτει αν και οἱ προτιμήσεις της μάλ- 
λον στρέφονται υποχρεωτικά προς 
τον προειδοποιητή ΑΝ/ΑΙ Β-56Μ 
που αναπτύχθηκε µε κρατική χρη- 
µατοδότηση και κάποιο συνδυασμόὀ 
εκτοξευτή θερμοβολἰδων/αερο- 
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φύλλων και προειδοποιητή εκ- 
τὀξευσης/προσέγγισης πυραύλου 
εσωτερικά ή σε ατρακτίδιο. Η 0)9ΑΕ 
δεδομένου ότι εφαρμόζει διαφορε- 
τικές τακτικές επιχειρησιακής χρή- 
σης των Ε-16 δεν έχει προς το πα- 
ρὀν ανάγκη για κάποιο ολοκληρώω- 
µένο σύστηµα αυτοπροστασίας και 
συμπληρώνει τον υπάρχοντα στα 
αεροσκάφη εξοπλισμό µε ατρακτί- 
δια ΕΟΜ κατά περίπτωση. 

Σχετικά µε την ελληνική παραγγε- 
λία να υπενθυµίσουµε ὁτι το σύστη- 
μα «Α9ΡΙ5» αποτελείται απὀ µια 
προηγμένη έκδοση του προειδοποι- 
ητή της Λίτον ΑΝ/ΑΙ Β-66Η, ήδη σε 
ελληνική υπηρεσία, µια εξέλιξη του 
παρεµβολέα «ΔΙΑΣ» της Ρέιθιον 
(επίσης σε υπηρεσία στα ελληνικά 
Ε-4) και τον εκτοξευτή θερµοβολί- 
δων/αεροφύλλων ΑΝ/ΑΙ Ε-47της 
Τρακόρ. Σύµφωνα µε την Λίτον, δε- 
δοµένου ότι ο προειδοποιητής 
(ΒΝΝΒ) συντονίζει την αντίδραση 
του όλου συστήµατος, εἶναι συµβα- 
τός καιθα µπορεί να δεχθεἰ στο 
μέλλον και άλλες αναβαθμίσεις 
όπως η τοποθέτηση προειδοποιητἡ 
εκτόξευσης/προσέγγισης εχθρικού 
βλήματος. Σύμφωνα µε πληροφο- 
ρίες αμερικανικών πηγών, η ελληνι- 
κή παραγγελία αφορά 80 συστήμα- 
τα προειδοποιητών ραντάρ και 
εκτοξευτών, αλλά µόνον 33 συστή- 
µατα παρεµβολέων. Σύµφωνα µε 
τιςίδιες πληροφορίἰες υπάρχειη δέ- 
σµευση (ορί!οη) για την αγορά 33 
ακόµη παρεµβολέων σε μετέπειτα 
ημερομηνία. Η εγκατάσταση καιο 
έλεγχος του συστήµατος θα γίνει 
µε την ευθύνη της Λόκχηντκαι αφο- 
ρά δύο αεροσκάφη που θα µετα- 
βούν για το σκοπὀ αυτό στο Φορτ 
Γουόρθ του Τέξας. Η ίδια εταιρία θα 
αναλάβει και την προετοιμασία της 
εγκατάστασης του συστήματος στα 
υπόλοιπα μαχητικά στην Ελλάδα, 
πιθανότατα σε συνεργασία µε την 
ΕΑΒ. Η διαδικασία προβλέπεται να 
διαρκέσει 18 µήνες αλλά δεν έγινε 
γνωστό πὀτε τοποθετείται η ἐναρ- 
ξη αυτού του χρονοδιαγράµµατος. 
ΤαΕ-16 «Μπλοκ 50/52» Θα δεχθούν 
το σύστηµα κατά την κατασκευή 
τους, Πιθανότατα τότε θα εξασκη- 
θεί και η δέσμευση αγορά των υπο- 
λοίπων παρεµβολέων. Αυτό ίσως 
εξηγεί και τη διαφορά κόστους που 
παρουσιάστηκε όταν ανακοινώθηκε 
το πρόγραµµα. Η Λίτον είχε τότε 
ανακοινώσει ότι η συμφωνία 
«ξεπερνά τα 100 εκατ. δολάρια», 
ενώ η ελληνική πλευρά είχε προσ- 
διορίσει το κόστος στα 179 εκατ. 
δολάρια. 


Έτις 11 Απριλίου το Αμερικανικό 
Ναυτικό παρουσίασε ένα απὀ τα 
άκρως απόρρητα προγράµµατα κα- 
τασκευής σκαφών µε ενσωματωμέ- 
να χαρακτηριστικά «στελθ». Το 
Ναυτικό αποκάλυψε ότι το πρὀ- 
γραµµα που βρίσκεται σε εξέλιξη 
τουλάχιστον για 10 χρόνια και έχει 
µέχρι στιγµἠς κοστίσει περίπου 200 
εκατ. δολάρια περιλαμβάνει την κα- 


τασκευή αρκετών σκαφών, το µε- 
γαλύτερο των οποίων, γνωστό µε 
το ὀνομα «Θαλάσσια Σκιά» (568 
ΦΠ8ΑΟΝΥ) παρουσιάστηκε δημόσια 
τον περασμένο µήνα. Το σκάφος µε 
µορφή καταµαράν, ἐχει µήκος 48 
µέτρα, πλάτος 21 µέτρα και βύθι- 
σµα 4,2 µέτρα, ενώ το εκτὀπισµά 
του φτάνει τους 560 τόννους. Το 
µεγαλύτερο µέρος της άνωσης που 
κρατάτο «Σι Σάντοου» στην επιφά- 
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νεια προέρχεται απὀ το µέρος του 
κύτους (υδροδυναµικές άτρακτοι) 
που βρίσκεται βυθισμένο κάτω από 
τη θάλασσα. Το ύψος του σκάφους 
καιη απόστασή του απὀ το νερό 
ρυθμίζεται ανάλογα µε το ύψος των 
κυμάτων. Το επαναστατικό του 
σχήµα, πάνω απὀ το νερό θυμίζει 
έντονα τις πολυεδρικές επιφάνειες 
({Βοβἴίπᾳ) που διαχέουν την ακτινο- 
βολία ραντάρ και που έχουµε ήδη 
συναντήσει στο ἆλλο περίφημο 
δείγμα της τεχνολογίας «στελθ», 
το μαχητικό Ε-117.Το σύστηµα 
πρόωσης αποτελείται απὀ συνδυα- 
σμὀ κινητήρων ντίζελ και ηλεκτρο- 
κινητήρων που προσδίδει στο σκά- 
φος ταχύτητες της τάξεως των {8- 
18 κόμβων. Οιτελευταίοι βρίσκο- 
νται τοποθετημένοι στο βυθισμένο 
τµήµα του σκάφους και πιθανότατα 
κινούν κάποιο συνδυασμό ελίκων 
και υδροτουρμπινών για μειωμένο 
ακουστικό ίχνος. Θα πρέπει να ση- 
μειωθεί ότι το «Σι Σάντοου», που 
δοκιμάστηκε εκτεταμένα την περίο- 
δο 1985-86 και στη συνέχεια απο- 
θηκεύτηκε λόγω έλλειψης χρηµα- 
τοδότησης. Αποτέλεσε πλατφόρμα 
πειραµάτων και για πολλές άλλες 
τεχνολογίες όπως προηγµένος 
αυτοματισμός, δυναμική ευστά- 
θεια, υδροδυναμικές και κατασκευ- 
αστικές τεχνικές κ.ἀ, Το πρόγραμ- 
μα αποτελεί συνεργασία του αµερι- 
κανικού ναυτικού, της ΠΑΒΡΑ και 
της Λόκχηντ. Σύµφωνα µε πληρο- 
φορίες, η σειρά των σκαφών που 
κατασκευάστηκαν στα πλαίσια του 
προγράµµατος περιλαμβάνει και 
πολλά μικρότερα πλοία, πιθανότα- 
τα και κάποια που εἶχαν σχεδιαστεί 
για να μεταφέρουν οµάδες της εἰδι- 
κής µονάδας καταδροµέων του 
Αμερικανικού Ναυτικού 9ΕΑΙ.5. 
Μια απὀ τις αποστολές για τις οποί- 
ες το Ναυτικό προὀριζε πλοία της 
κατηγορίας του «Σι Σάντοου» είναι 
καιη χρήση του σαν πλατφόρμα 
εκτόξευσης αντιαεροπορικών βλη- 
µάτων που θα επιχειρεί στην περί- 
µετρο άμυνας κάθε ομάδας κρού- 
σης αθροπλανοφόρου. Το σκάφος 
θα εκτοξεύει τους αυτοκατευθυνό- 
µενους πυραύλους του µε βάση 
πληροφορίες που θα του µεταδίδο- 
νται µέσω ραδιοξεύξης. Το Ναυτικό 
παρουσίασε το πρόγραµµα εν ὀψει 
της έναρξης των δοκιμών στη διάρ- 
κεια τὴς ηµέρας, κάτι που έκανε τη 
διατήρηση του σκάφους μυστική, 
μάλλον αδύνατη. 


ΝΕΟΙ ΛΕΤΟΙ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΕΜΟΛΕΣΧΗ 


Μ Ανεμολέσχη Αθηνών, σε 
συνεργασία µε την Εθνική Αε- 
ρολέσχη της Ελλάδας, προσφέρει 
δωρεάν πτήση εθισμού σε νεαρά 
Ελληνόπουλα, που επιθυμούν να 
γνωρίσουν τη µαγεία της πτήσης, 


Το πρόγραµµα αυτό, γνωστό διε- 
θνώς σαν ΥΟΟΝΑ ΕΑΑΙ Ες, τέθηκε 
σε εφαρµογή πρώτα στην Αμερική 
απὀ την Εχρθι/πιεηία| ΑίΓοΓαΗ 
Αδςοοϊβίίοη και αποσκοπεί στην δω- 
ρεάν πτήση ενός εκατομμυρίου νέ- 
ων ηλικίας 8 έως 18 ετών, απὀ τώρα 
έως το έτος 2003, που θα εορτα- 
σθούν τα 100 χρόνια μηχανοκίνη- 


της πτήσης. 

Η Ανεµολέσχη Αθηνών, σε συµφω- 
νία µε το ΕΑΑ εξασφάλισε ασφαλι- 
στική κάλυψη και ἐντυπο υλικό και 
χρησιμοποιεί κυρίως τα ρυµουλκά 
της αεροσκάφη για τις πτήσεις εθι- 
σμού.Όσοι πετάξουν παίρνουν ένα 
αναμνηστικό δίπλωμα. Χρειάζεται 
αστυνομική ταυτότητα για να µπεί- 
τε στο στρατιωτικό αεροδρόμιο 
Τατοΐου, καθώς και συγκατάθεση 
κηδεμόνα για να πετάξετε, 

Αν λοιπὀν θέλετε να απολαύσετε 
τον κόσµο απὀ ψηλά και εἶστε µετα- 
ξύ 8 και 18 ετών, επικοινωνείστε 
αµέσως µε την Ανεμµολέσχη 
Αθηνών, Παυσανίου 8, Παγκράτι, 
κάθε Δευτέρα, Τετάρτη και Πα- 
ρασκευή απὀ τις 7-9 μ.µ. ή καλέστε 
το 72.959.158. Η πρώτη πτήση είναι 
για όλους µια αξέχαστη εμπειρία, 


ΑΝΗΣΥΧΙΑ ΛΠΟ ΑΤΥΧΗΝΛΙΛ 
ΥΠΕΡΕΛΑΦΡΩΝ ΛΕΡΟΕΚΑΦΩΝ 


Με το πρόσφατο ατύχηµα υπερε- 
λαφρού αεροσκάφους στο 
Επιτάλιο, έφτασαν τους πέντε οι 
άνθρωποι που έχασαν τη ζωή τους 
σε τρία ατυχήματα υπερελαφρών, 
µέσα σε διάστηµα τεσσάρων µη- 
γών, 

Ο αεραθλητικός κόσμος, από το 
1986 αντιλήφθηκε τη σημασία του 
Κανονισμού Υπερελαφρών Αεροσ- 
καφών. Εισηγήθηκε δύο Κανονισ- 
μούς και επανήλθε µε δεκάδες 
γράμματα προς την Υ.Π.Α. χωρίς 
ποτέ να πάρει απάντηση, Οτε- 
λευταίος κανονισμός, βασισμένος 
στα διεθνώς ισχύοντα, υπεβλήθη 
τον Ιανουάριο του 1992 για ἐγκρι- 
ση. Η µελέτη του από πλευράς 
Υ.Π.Α. ολοκληρώθηκε προ τριμήνου 
και ακόµα δεν έχει τεθεί σε ισχύ. 
Ζητήθηκε απὀ τον κ. Φίσερ, 
Διευθυντή του Τµήµατος Πτητικών 
Προτύπων, η ἐγκρίση νατεθείο 
Κανονισμός σε εφαρµογή από την 
Ε.ΑΛ.Ε., αντίτης ΥΠΑ, που δεν δια- 
θέτει αρκετό προσωπικό και γνώ- 
σεις για την υλοποίησή του, αλλά 
παρά την υπόσχεσή του, δεν έχει 
ακόµα απαντήσει. 

Μέχρι σήµερα έχουν γίνει δεκάδες 
ατυχήματα, τρία από τα οποία θανα- 
τηφόρα. Όλαθα μπορούσαν να προ- 
ληφθούν, αν ο Κανονισμός ήταν σε 
εφαρµογή, γιατί οφείλονται σε µε- 
γάλες παραλείψεις ή έλλειψη στοι- 
χειωδών γνώσεων εκ µµέρους των 


χειριστών .Ἐχουμε φτάσει σε ση- 
µείο να υπάρχουν πλέον εκατοντά- 
δες αν όχι χιλιάδες ὑπερελαφρά 
αεροσκάφη, πλήρως ανεξέλεγκτα, 
µε χειριστές απὀ ηµιεκπαιδευμέ- 
νους έως αμαθείς και την Υπηρεσία 
Πολιτικής Αεροπορίας να προσποι- 
εἶται πως αγνοεί την ὑπαρξή τους. 
Η Πολεμική Αεροπορία έχει επανει- 
λημµμένως διαμαρτυρηθεί γιατί ανα- 
φέρθηκαν παρ᾽ ολίγον συγκρούσεις 
µε αεροσκάφη της, αεροσκάφος 
737 της Ο.Α. έκανε επανακύκλωση 
στη Θεσσαλονίκη αποφεύγοντας 
υπερελαφρό, οι αγώνες της 
ἱκαριάδας που προβλέπουν αγώνες 
µε υπερελαφρά πλησιάζουν και 
παρ᾽᾿ όλα αυτάη Υπηρεσία Πολιτικής 
Αεροπορίας ολιγωρεί αδικαιολόγη- 
τα. 

Πόσοι ακόµα πρέπει να πεθάνουν, 
ώστε η Ὑπηρεσία Πολιτικής 
Αεροπορίας να αφυπνισθεί; 


ΝΙΚΕΙΝ; ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΖΕΤΑΙ 
ΚΑΙ ΛΡΑΣΤΗΡΙΘΠΟΙΕΙΤΑΙ 


μ βρετανική εταιρία ΝΙΓαίπ Αἰ]απίϊο 
ΑΙΠΝΥ5 ανακοίνωσε ένα σηµαντικό 
πρόγραµµα εκσυγχρονισμού του 
αεροπορικού της στόλου παράλλη- 
λα µε µια κατακόρυφη αύξηση των 
δραστηριοτήτων της µε απώτερο 
σκοπό να εκμεταλλευτεί την απε- 
λευθέρωση της αεροπορικής αγο- 
ράς στην Ευρώπη. Πρόσφατα η 
εταιρία ανακοίνωσε την ενοικίαση 
δύο Μπόινγκ 747-400 απὀ τον διε- 
θνή χρηµατοδοτικό οργανισµό!ἰΕ, 
ενώ επιβεβαιώθηκε η αγορά τεσσά- 
ρων Αίρμπας 940 για την ενίσχυση 
των γραμμών μεγάλων αποστάσε- 
ων. Οι προμήθειες αποτελούν µέ- 
ρος ενός ευρύτερου προγράµµατος 
εκσυγχρονισμού ύψους 2,5 περί- 
που δισεκατομμυρίων δολαρίων και 
περιλαμβάνει ακόµη την αγορά δύο 
ακόµη 747-400 και «μερικών» 
Μπόινγκ 777. 

Ακρογωνιαίος λίθος πάντως της 
ὁραστηριοποίησης της εταιρίας 
αποτελεί η στροφή της προς την 
ευρωπαϊκή αγορά και ιδιαίτερα η 
αναζήτηση συνεργατών στη µορφή 
αεροπορικών εταιριών σε όλη την 
Ευρώπη που θα προσφέρουν αερο- 
πορικές υπηρεσίες µε τη βοήθεια 
της «Βίρτζιν». Η βρετανική εταιρία 
θα προσφέρει υποστήριξη στη µορ- 
φἠ αεροσκαφών, διοίκησης, εκπα(- 
δευσης, υπηρεσιών κρατήσεως θέ- 
σεῶν και φυσικά του ονόματός της 
σαν σφραγίδα «ποιοτικών και 
φθηνών» αεροπορικών ναύλων στη 
Μ. Βρετανία. Θα πρέπει να σηµειω- 
θεί ότιη πρώτη τέτοια συνεργασία 
της «Βίρτζιν» έχει ήδη υλοποιηθεί 
µε την ελληνική εταιρία ΞΕΕΑ (βλέ- 
πε Αερονέα, ΠΤΗΣΗ Νο 101) µε τα- 
κτικές πτήσεις από την Αθήνα στο 


Λονδίνο. Σύµφωνα µε δηλώσεις εκ- 
προσώπων της, η «Βίρτζιν» θεωρεί 
τη συμφωνία µε την ΞΕΕΑ σαν ένα 
πρότυπο από την οποία αναμένει να 
αντλήσει εµπειρίες και για παρόµοι- 
ες συνεργασίες σε άλλα µέρη της 
«Γηραιάς Ηπείρου», 


Β 5υΚΗΟΙ ΛΡΑΣΤΗΡΙΟΠΟΙΕΙΤΑΙ 
ΓΙΑ ΕΞΑΓΩΓΕΣ 


ΜΗ κοινοπραξία ΦοιΚῃοί Φίηγπονίκ 
που σχηματίστηκε πριν μερικούς 
µήνες απὀ τη συνένωση του ομώ- 
νυµου γραφείου σχεδίασης και των 
εργοστασίων που κατασκεύαζαν τα 
αεροπλάνα δραστηριοποιείται για 
την ἐξοδό του στην διεθνή αγορά. 
Πρόσφατα ολοκληρώθηκαν οι δοκι- 
µές της τελευταίας έκδοσης του 
9υ-25.ΤΟ 5 -25ΤΜ διαθέτει ραντάρ 
σε µιλιμετρικό µήκος κύματος και 
συσκευή υπερύθρων για τον εγκλω- 
βισμό και τη σκόπευση στόχων και 
αποτελεί περαιτέρω εξέλιξη του 
μοντέλου «-25Τ», της ειδικής 
αντιαρµατικής έκδοσης που είχε 
παρουσιαστεί στην περασμένη ἐκ- 
θεση του Φάρνμπορο, Το αεροπλά- 
νο μεταφέρει µια ποικιλία οπλισμού 
ανάµεσα στα οποία και τα βλήματα 
«ΨΙΚΠΙ» που χρησιμοποιεί το επιθε- 
τικό ελικόπτερο Κά-20. Θα πρέπει 
να σημειωθεί ότι η κοινοπραξία δεν 
έχει εξασφαλίσει ρωσικές παραγ- 
γελίες για τον τύπο. Παρόλα αυτά 
προωθεί εμπορικά το αεροσκάφος 
µε την ονομασία 91-94 και σύµφω- 
να µε δηλώσεις εκπροσώπων της 
ενδιαφέρον έχει επιδείξει τόσο η 
Κίνα όσο καιη |νδία. 


Τ0 ΡΩΣΙΚΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΙΛΕΓΕΙ 
Τ0 5μ-55 


Το Ρωσικό Ναυτικό προετοιµάζε- 
ται για την εισαγωγή σε υπηρεσία 
του αεροπλανοφόρου «Ναύαρχος 
Κουζνέτζοφ» µετά την ολοκλήρω- 
ση των δοκιμών του πριν δύο περί- 
που µήνες, Στα πλαίσια αυτής της 
προετοιµασίας ανακοινώθηκε ότι 
επιλέχθηκε ήδη ο πρώτος τύπος αε- 
ροπλάνου που αναμένεται να υπη- 
ρετήσει στο νέο σκάφος, Πρόκειται 
για το μαχητικό ου-95 (ναυτική έκ- 
δοση του 9υ-27Κ) που θα αναλάβει 
πιθανότατα καθήκοντα αεράµυνας 
εξοπλισμένο µε πυραύλους ΑΑ-10 
(8-27), ΑΑ-11 (8-73) και Β-77 (γνω- 
στούς περισσότερο µε το παρα- 
τσούκλι «ΑΜΒΑΑΜΕΚΙ»). Το ϱυ-959 
διαθέτει τον ἴδιο ηλεκτρονικό εξο- 
πλισμό και κινητήρες µε το 9ι-ο7Κ 
(εμπορικά γνωστό σαν 95ι-369). 
Ενσωματώνει όμως µια σειρά τρο- 
ποποιήσεων ώστε να επιχειρεί από 
το κατάστρωμα αεροπλανοφόρων. 
Το 9ι-99 όµως έχει πρόσφατα επι- 
δειχθεί και µε οπλισμό για χρήση 
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ΠΤΗΣΗ ΜΑΙΟΣ 93 


ο 15 ΠΙΙΚΡΑ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ 
ο 16 ΜΕΓΑΛΑ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ 
ο 1Ο1ΥΝΡΟ 
(1οµι 
96 1ΥΠΡΙΚΕΣΙΟΚΝΕ ΑΙ 


ορ. 


840 ΜΝΝΕΣ 
τσ σα 
τισ -- 


ΠΑΘΗΤΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 
ΠΩΣ ΣΑΣ ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΕΙ ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ ΣΑΣ 


ΤΕΣΤ ΕΛΑΣΤΙΚΩΝ 
ϱ 20 ΕΛΑΣΤΙΚΑ ΔΙΑΣΤΑΣΕΩΝ 175/70 15 


ΟΔΗΓΟΣ ΑΓΟΡΑΣ 
0 ΗΧΟΣ ΣΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 
ΣΥΝΑΡΓΕΜΝΜΟΙ 


Α ΕΡ ΟοΟ ΝΕ ΑΆ 


εναντίον στόχων επιφανείας που 
περιλαμβάνει τους πυραύλους ενα- 
ντίον πλοίων ΚΠ-31Α και ΚΠ-41 
«Μοσκίτο». Το τελευταίο είναι ένα 
βλήμα μεγάλων διαστάσεων µε βά- 
ρος 4.500 κιλών, εκρηκτική κεφαλή 
320 κιλών, ταχύτητα 3 ΜΑΚ και βε- 
ληνεκές 2950 χιλιομέτρων. Πιθανό- 
τατα δε αποτελεί αεροεκτοξευόµε- 
νη έκδοση του ναυτικού πυραύλου 
99-Ν-22. Ο ΚΠ-41Ί κατευθύνεται µε 
αυτόματο πιλότο που δέχεται διορ- 
θώσεις απὀ το αεροπλάνο φορέα, 
ενώ η τελική προσέγγιση στο στόχο 
γίνεται υπό την καθοδήγηση ενερ- 
γού ραντάρ. Να σημειώσουμε εδώ 
ότιη Ρωσία έχει υπό εξέλιξη µια 
σειρά απὀ πυραύλους εναντίον 
πλοίων, αρκετοί απὀ τους οποίους, 
σε αντίθεση µε τα αντίστοιχα δυτι- 
κά όπλα, εἶναι υπερηχητικοί, 

Ένα άλλο αεροπλάνο που αναµένε- 
ται να µπει σε υπηρεσία, στο νέο 
ρωσικό αεροπλανοφόρο είναι κά- 
ποια έκδοση του 9υ-25 που πιθανό- 
τατα θαᾳ αναλάβει την εκτέλεση 
αποστολών ναυτικής κρούσης. Η 
κοινοπραξία «Σουκχόι Στουρµόβικ» 
ἐχει αναπτύξει µια έκδοση γνωστή 
σαν 9ι-25ΤΡ, ικανή να μεταφέρει 
τους πυραύλους εναντίον πλοίων 
Κπ-81 καικᾖ-ᾷδ. Να υπενθυμίσουµε 
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ότι, όπως έχουµε γράψει και παλαι- 
ότερα το πρώην Σοβιετικό Ναυτικό 
είχε δοκιμάσει για ναυτική χρήση τα 
ΜΙς-29Κ, 9υ-27Κ και οι-2»ύΤα. 
Φαίνεται όμως ότι η Σουκχόι ανα- 
δεικνύεται στον αποκλειστικό προ- 
µηθευτή του Ρωσικού Ναυτικού. 


Β ΛΟΚΧΗΝΤ ΠΡΟΣΑΝΑΤΟΛΙΖΕΤΑΙ 
ΤΕ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ Ε-Ί6 


ΜΗ Λὀκχηντμετά την αγορά του 
τοµέα στρατιωτικών αεροσκαφών 
της Τζένεραλ Νταϊνάμικς που περι- 
λαμβάνει φυσικά καιτοξΕ-Ίθ6προσα- 
νατολίζεται σε µια σειρά βημάτων 
για τον εκσυχρονισµό του τύπου ή 
την εξέλιξη νεότερων εκδόσεων 
για την κάλυψη μελλοντικών ανα- 
γκών της 99ΑΕ ή άλλων χωρών. 

Ο εκσυγχρονισμός αφορά βασικά 
µέρη ή το σύνολο του προγράµµα- 
τος ΜΙ  (ΜΙα-ἱ Ι{ε ΙρᾳΓγ8ςά8) που 
έχει ήδη υιοθετηθεί από τις ΗΠΑ και 
τέσσερις Ευρωπαϊκές χώρες. Πέρα 
όµως απὀ αυτό, η εταιρία προωθεί 
ένα σχέδιο για την αναβάθμιση των 
αεροσκαφών του «Μπλοκ 40/50» 
και τη δημιουργία του λεγόμενου 
αεροσκάφους Βἰοοκ 50Ριὐς. 
Ανάµεσα στα συστήµατα που προ- 
τείνονται για τοποθέτηση, περιλαμ- 


Κάντε αρχή στην επαγγελματική καριέρα µε σωστά Ἆαι σταθερά βήματα. 
Απότο 1985 η επαγγελματική σχολή «Δαίδαλος» σας προσφέρει: 

Την καλύτερη χαι πιο ολοκληρωμένη εκπαίδευση, από την πρώτη 
πτήση έωςκαιτο ΑΤΡ. 
Εκπαίδευση στο πλέον πολύπλοκο εναέριο σύστηµα µετην καθοδήγη- 
ση πεπειραµένων, δίγλωσσων εκπαιδευτών. Μετελευταίου τύπου ιδιό- 
τητα αεροπλάνα προσαρμοσμένα στις εκπαιδευτικές ανάγκες. 

Μετο τελειότερο εκπαιδευτικό σύστηµα της Περρεςεῃ Φ4ΠάΕΓ5ΟΠ. 
ΓΚΑΣΡ(Α 142 ἵψίπ Ιπιμ]αίοϊ µε «ΟΙΟΙ ν]δηαἰ. Η5Ιά ΡΜΙ 

Αεροδόµιο µετρεις διαδρόμους ΝΡΗΒ Ἆαι Π.5 αρρΓοας]ε». 

Βα56 οία{ίοη χαι ιδιωτική συχνότητα για την άµεση και συνεχή επαφή µετα 
αεροπλάνα µας, Ἡ σχολή προσφέρει τα πτυχία: 
Ργίναία, (οπιππεγοία], Βαςίς (σγοιπᾶ ΙΠς5ίγιείογ. (εγέΓ[ε]ά ΓΙἱσΗί Ππςίγιείογ, Αἱγ]ίπο 
ΤγΑβΠΔΡΟΓί ΡΙ]οί παιτις ειδικότητες: ΠΙπςίγιπιοπί, Μι Επρίπο, [πςίγιαπιοπί Ιπςίτιείογ, Μι] 
Επρίπε ΙΠ5ίΓΙείοΥ, ΔάγΥΑΠΕΕΓ σΓοιΠά [πςίγιείου, ΙΠδίγαπιεΠί (σγοιπά ΙΠςίΓΙΕίΟΓ. 

Διαμονή στο πτίριο της σχολής µέσα στο αεροδρόμιο. 
Η προσφορά µας είναι η χωρίς εκμετάλλευση αντιμετώπιση του επαγγελματικού σας καταρτισμού, Η εγγύη- 
σή σας είναι η αφοσίωσή µας στη σωστή, επαγγελματική εκπαίδευση. Αν αυτά είναι ό,τιθα θέλατε να σας προ- 
σφέρει µία επαγγελματική σχολή, τότε μιλάμε την ίδια γλώσσα. 


ΡΒΑΙΡΑΙΟΣ ΕΙΙσΗΤ 5(ΗΟΟΙ. ΙΝΕ. ΤΗΛ. 001 (5160) 288-9320 . 001 (516) 2411477 


ΒΟΙΡΙΝΟ 309 - ΕΕΟΙΝ ΟΟὐΝΤΥ ΑΙΒΡΟΗΤ 
ΨΙΕΞΡΤΗΑΜΡΤΟΝ ΒΕΑΟΗ, ΝΕΝ/ ΥΟΒΚ 11978 


βάνεται νέο ραντάρ συνθετικής 
απεικόνισης, προηγµένος υπολογι- 
στής, ψηφιακό σύστηµα παρακο- 
λούθησης αναγλύφου, έγχρωμες 
οθόνες απεικόνισης στοιχείων στο 
κὀκπιτ, ενσωματωμένο σύστημα 
ΕΙΙΒ γιαιχνηλάτηση/σκόπευση 
εναέριων στόχων, ραδιοζεύξη για 
την επικοινωνία µε αεροσκάφη 
ΑΝΝΑΟ 9/ῳοίπί-θΤΑΒ για την αυτό- 
µατη κατάδειξη στόχων. Θα πρέπει 
να τονιστεί ότιη Λόκχηντ σκοπεύει 
περισσότερο στις εξαγωγές καιλι- 
γότερο στην 099ΑΕ για την αναβάθ- 
µιση παλαιότερων Ε-ἰ6. Η 
Αμερικανική Αεροπορία έχει ανα- 
κοινώσει ότι θα αποσύρει σταδιακά 
όλα τα Ε-16Α/Β που διαθέτει δεδο- 
µένου ότιτα αεροπλάνα αποδείχθη- 
καν λιγότερο ανθεκτικά απ᾿ όσο 
στην αρχή είχε υπολογιστεἰ. Η ωφέ- 
λιµη «ζωή» τους υπολογίζεται σή- 
µερα σε 4000-5000 ώρες συγκρινό- 
µενη µε τις 8000 ώρες των αρχικών 
υπολογισμών. Το πρόβλημα φυσικά 
διορθώθηκε στο επόμενο μοντέλο 
Ε-160/Ώ. Ένα πρόγραµµα εκ- 
συγχρονισμού θα μπορούσε να επε- 
κτείνει τη «ζωή» των αεροσκαφών 
για 2000-3000 ώρες, αλλάη υ09ΑΕ 
δεν φαίνεται να ενδιαφέρεται ἰδιαί- 
τερα. Η Λόκχηντ όµως αναμένει ότι 
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ΕΑΧ: 001 (516) 258-0320 


ένα τἐτοιο πρόγραµµα ίσως ενδια- 
φέρει χώρες που πιθανόν θα αγορά- 
σουν ή θα παραλάβουν αυτά τα ξ- 
16 που θα αποσύρει η Αμερικανική 
Αεροπορία την επόµενη δεκαετία. 


Τ0 ΙΣΡΛΗΛ ΑΞΙΘΛΟΓΕΙ Τ0 Ε-18 


Δύο Ε/Α-Ι8Ό μετέβησαν για διά- 
στηµα 20 ημερών στις αρχές 
Μαρτίου στο Ισραήλ προκειµένου 
να αξιολογηθούν απὀ την Ισραηλινή 
Αεροπορία δεδομένης της επικείµε- 
γης επιλογής του νέου μαχητικού 
της χώρας αυτής. Όπως έχουµε 
γράψει και άλλοτε το Ισραήλ έχει 
περιορίσει τις επιλογές του ανάµε- 
σα σε µια προηγμένη έκδοση του 
Ε/Α-18, πιθανότατα µε τις προδια- 
γραφές του μοντέλου «Ε/Ε» ή µιας 
παραλλαγής τουΕ-16. Οι|σραηλινοί 
δεν κρύβουν την προτίμησή τους 
για το Ε-15, αλλά έχουν επανειληµ- 
µένα δηλώσει ὀτιτο αεροπλάνο εἰ- 
ναι υπερβολικά ακριβό καιτα 2 περί- 
που δισ. δολάρια που προὔύπολογ|- 
ζονται για την περίοδο 1995-1997 
δεν επαρκούν για την κάλυψη της 
απαίτησης αγοράς 40-48 αεροσκα- 
φών πολλαπλών ρόλων. 

Πιστεύεται ότι στη διάρκεια της 
αξιολόγησης ισραηλινοί πιλότοι δο- 


κίµασαν Και ένα νέο σκοπευτικό σύ- 
στηµα προσαρμοσμένο στην κάσκα 
του χειριστή. Το σύστηµα που ανα- 
πτύχθηκε απὀ κοινού απὀ την ισ- 
ραηλινή Έλμπιτ καιτην ΜακΝτόνελ 
Ντάγκλας προβάλλει στη θέα του 
χειριστή και σε τόξο 20 μοιρών πλη- 
ροφορίες για το ύψος και την κα- 
τεύθυνση πτήσης, την ταχύτητα, 
την απόσταση του στόχου και παρα- 
µέτρους του οπλικού συστήµατος 
που έχει επιλεγεί απὀ το χειριστή. 
Αναμένεται ότι µέσα στο Μάιο, η 
Αεροπορία θᾳ δοκιμάσει και το Ε- 
160/Ό µετις προδιαγραφές του 
«Μπλοκ 950» και το σύστημα 
ΙΑΝΤΙΒΝ. 

Μια άλλη διάσταση του θέματος εἰ- 
ναι δημοσιεύματα του ισραηλινού 
τύπου που φέρουν την Αεροπορία 
να εξετάζειτην πιθανότητα τοποθέ- 
τησης του ραντάρ που αναπτύχθη- 
κε για το ΙΑΙ «Λαβί» εφόσον οι ΗΠΑ 
αρνηθούν να παραχωρήσουν στο 
Ισραήλ το λογισμικό επαναπρο- 
γραμματισμού των λειτουργιών των 
ραντάρ που είναι τοποθετημένα 
στα αεροπλάνα όπως ἐχει γίνει µέ- 
Χρι σήµερα. Παρατηρητές όµως ϐε- 
ωρούν απίθανη αυτήν την εξέλιξη 
και την αποδίδουν σε µέσο πίεσης 
προς τις ΗΠΑ εν όψει των διαπραγ- 


πα 


] 
ΒΟΙΙΝΑΗ 
ΑΝΙΑΤΙΟΝ 


ΙΝΤΕΗΝΑΤΙΟΝΑΙ 
ΤΗ ΑἰΠ]πε Ρ/]οἰς ΤΓαἰπίπῃ 55/0! 
ΜΙΑΝ Ι.. ΝΗΙΤΕΗΙΒΣΤ ΕΙΕΙΏ 
Ρ.ϱ. ΒΟΧ 228 
ΒΟΙΗΝΑΒ, ΤΕΝΝΕΞΔΕΕ 38008 υ.5.Α. 


(901) 658-8282 
ΕΑΧ (9301) 8658-6782 


ματεύσεων που διεξέγονται αυτήν 
τη στιγµή. 


ΛΠΕΙΡΙΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ ΛΙΤΙΑ 
ΛΕΡΟΠΟΡΙΚΟΥ ΑΤΥΧΗΜΑΤΟΕ, 


.ΓΓροκαταρκτική έρευνα της 


συντριβής ενός 00-9-40 της ιαπω- 
νικής εταιρίας 9Α5 (ὁ8ρ8η ΑἱΓ 
9γςίαπι) επικεντρώνεται στο ρόλο 
του συγκυβερνήτου στη διάρκεια 
της απογείωσης για την εξεύρεση 
των αιτίων του ατυχήματος που εἷ- 
χε σαν αποτέλεσµα τον τραυµατι- 
σμό 20 ατόμων και την ολοκληρωτι- 
κή καταστροφή του αεροπλάνου. 
Το Ώ0-8 κατέπεσε λίγα δευτερόλε- 
πταμµετά την απογείωσή του στις 18 
Απριλίου όταν το πίσω µέρος της 
ατράκτου χτύπησε στο διάδρομο, 
αποτέλεσμα ισχυρού πλάγιου ανέ- 
µου, η ταχύτητα του οποίου ξεπερ- 
νούσε τους 25 κόμβους, Την απο- 
γείωση του αεροπλάνου πραγµατο- 
ποίησε ο συγκυβερνήτης αν και οἱ 
εγκεκριμμένες απὀ την εταιρία δια- 
δικασίες απαγορεύουν σε συγ- 
κυβερνήτες µε πτητική εμπειρία µι- 
κρότερη των 6 μηνών να εκτελούν 
προσαπογειώσεις µε ισχυρό πλάγιο 
άνεμο παρά µόνο µε την παρουσία 
ειδικού πιλότου εκπαιδευτού, Στην 


Βοΐΐνατ Ἀνίαήοπ'ς Ῥτο[εςςίοπαί Ροἱ 
(οωσςε {5 ἃ «οπιρἰείε, οοππρτεΒεηςίνε 
(αίπίησ Ρτορίατη νυπίςἩ {πε]αάες: 
Ρήναίς, Ιηδίταπιεηπί, Οοπηπηρτοίαἶ, Μα[ά-Επσίπε 
Καάπς, ΟετάΠεά ΕΗΡΗΙ Ιηδίγαςίος, (ετάβεά 
Ιηδίγαςίος Ιηδίγαππρηί, αἱ 6τοαπά 5εΠοοί οἶαςςος, 
αἴί ΠἱρΠί απά υπί επ οκατηἰπαὔοης, ΠίΡΗΙ (αϊπίης 
Όουξς απά ππαἰετίαἶς ρίας αραγπεπί-ςἰγίε Ποαςίπρ. 
ΤΠε ἁωταάοπ οΓ {Πε ρί[οί «οωτςε {5 4 {ο 6 πιοπίης 
ας ο ώρας ΠίρΗι (γαἰπίπρ ρτορτατῃ {π {Πε Ὁ.5.ᾱ. 
ε οἩετ ἥιε ]1 οἱ Μ1 νίσας. (ο5ι: 923,750.00 Ὁς. 


ἰσβι 


Ύθαι τοσπά Πγίηρ νυρεαίπετ. Όνει 80 
αΐτοταβ. Ἑταςσα 5{ππα[αΐους. ].οσαίθά 
{π {Πο Φοαιραδίρτη ρατί οΓ{{Πε Ὀ.5. 

{Π {πο εἰαϊο οἱ Τθ6ηποςςθϱ. 


[σάκο] 


ΟΠΕΚ ΟῦΕ ΤΕΔΑΙΝΙΝᾳ ΡΡΕΟΦΡΒΑΜΝ 


Νευ ΔΙΕΙΙΝΕ ΡΕΕΡ ΡΕΟΕΕΞΡΙΟΝΔΙ. 
6ΟὔΕξΕ ο 500 ΗΟῦΕς ο 928,750.00! 


Μαΐά-Επσίπε Ώααί Ιηςίγασᾶοη Φ120.00 Ρετ Ηοατ 


(ε55π8 152 Φ32.00 Ρετ Ηοατ 
ζ0ρ5ςπα 172 935.00 Ρετ Ηοιτ 


«ΟΜΕΡΑΕΕ ΟῦΕ ΕΕΝΤΗΕΙ. ΕΔΤΕ.Ι 


συγκεκριμένη περίπτωση, ο ιάπω- 
νας πιλότος υπολείπετο κατά µιας 
εβδομάδας απὀ τη συμπλήρωση 
των 6 µηνών, αλλά και ο κυβερνή- 
της του µοιραίου 00-98 δεν ήταν εκ- 
παιδευτής. 


ΑΚΑΤΑΛΛΗΛΑ ΑΝΤΑΛΛΑΚΤΙΚΑ 
ΑΙΤΙΑ ΛΤΥΧΗΜΑΤΟΣ 


ΑΜορβηγοί ειδικοί στην έρευνα αε- 
ροπορικών ατυχημάτων καταλή- 
γουν στο συμπέρασμα ότι η κυριό- 
τερη αιτία ενός τραγικού δυστυχή- 
µατος που κατέληξε στο θάνατο 55 
επιβατών ενός Κονβαίρ 980, στις 8 
Σεπτεµβρίου 1988 είναι η χρήση 
ακατάλληλων και εκτός προδιαγρα- 
φών ανταλλακτικών για τη συντή- 
ρηση του αεροσκάφους, Σαν πιθανή 
αιτία της πτώσης του δικινητήριου 
αεροπλάνου στη Βόρεια Θάλασσα 
κοντά στις δανικές ακτές προσδιο- 
ρίζεται η απώλεια ελέγχου στα 
ουὐραία πηδάλια, Μετά τον εντοπι- 
σμό και την ανάκτηση των συντριµ- 
µιών, οι ειδικοί κατόρθωσαν να 
εντοπίσουν ότι οιβίδες σε πολλά 
σηµεία του σημείου στήριξης.του 
καθέτου σταθερού είχαν υποστεί 
σημαντικές φθορές παρόλο του ότι 
τα αρχεία συντήρησης έδειχναν τα- 


ΙΓΕΔΕΝ ΤΟ ΕΙΥ ΙΝ ΤΗΕ ΏΌΝΙΤΕΡ 5ΤΑΤΕ»Σ ΟΕ ΒΜΕΡΕΙΓΑ 


γε οὔίετ {Πε δεςί ΕΓγο/εςσίοπαΙ ΡίΙοί Τπαίπίας Βιορτατη {π ππεπίςλ. 


- ] ]ει βίΙπε Τταπςίήοπ ζοωτςο {π αβΠΠαάοπ 
ψή(Ἡ α πιαίοτ Υοτίάνήάρ «ατίετ Ιοσαίθά {Π 
Μεπιρῃίς, Τεπηεςςεε. 


ΘΡΕΟΙΔΙ.: 
: Ἑ]οσκ-μπαε δα{άΐπρ {ος ΠΙ6Ηί Ποατς ἴΠ 

είπρίο επρΊπε, πια]ή-επρίπε απά Επ Ἁίτ 
Α90 αἰτρίαπες αναἰ]αθίο αἱ τεάαςρά ταἰες. 
Αίτάπο Ἱταπεροτί Ρίοἱ Εαήπρ (Δ.Τ.Ρ.) 
Δΐςο ανα/{αβ[ο. 


Εοτ πποτε {π[οτπιβάοη «οπἰαοί οατ 
τορτοςεπἰβ νο οἱ {Πε 5εΠοοί ἀΐτος!. 
Ίεαςε ας αΌοσί α νίάρο ριεςεπἰαήοπ 
ΟΓ {με 5εποοί ἴοπῃ α τερτεςεπἰανε οἱ Βοΐίνατ Ἀνίαάοτ 
π γοα «οαΠπΗγ. 


στερ ΜαποαςαΚαζίς 


δίαντος ΖασΠαταζκος 


κτική αντικατάσταση. Μηχανολο- 
γικός έλεγχος απέδειξε ότι οι βίδες 
δεν πληρούσαν τις προδιαγραφές 
αντοχής που είχε θέσει η καΐασκει- 
άστρια εταιρία. Το αεροπλάνο είχε 
υποστεί τη συγκεκριµένη συντήρη- 
ση απὀ καναδική εταιρία. Οι νορβη- 
γικές, αμερικανικές και καναδικές 
αρχές ερευνούν απὀ κοινού τις δια- 
δικασίες συντήρησης, Δεν εἰναι 
ακόµη γνωστό εάν τα ανταλλακτικά 
που χρησιμοποιήθηκαν προέρχοντο 
από κατασκευαστή που δεν είχε πι- 
στοποίηση καταλληλότητας ή τα πι- 
στοποιητικά τους είχαν παραποιη- 
θεί. Πρόσφατα διάφοροι φορείς εἰ- 
χαν επισημάνει τους κινδύνους που 
υπάρχουν απὀ την πληθώρα αερο- 
πορικών ανταλλακτικών- «μαϊμού- 
δων» που κυκλοφορούν µε ψεύτικα 
πιστοποιητικά ἡ που αποτελούν 
φτηνά αντίγραφα γνησίων, κατα- 
σκευασμένα όμως µε πολύ χαμηλό- 
τερες προδιαγραφές. 


ΠΟΡΙΣΗΛΑ ΓΙΑ Τ0 ΑΤΥΧΗΝΑ ΤΟΥ 
Ι1ΦΊ1ΤΗΣ ΤΗΛ 


Το τµήµα έρευνας ατυχημάτων 
της Αμερικανικής Υπηρεσίας 
Πολιτικής Αεροπορίας κατέληξε τε- 
λικά ότιτο ατύχημα του | 1011 της 


ΕΕΡΕΕΞΕΝΤΑΤΙΝΕ: 


Τε[ερποπε/ξασ: 
01 7777 504 


Τε[ερποπε/ξασ: 
01 805 0041 


Α ΕΡ ΟΝΕ Α 


ΤΝΑ στο αεροδρόμιο Κένεντιτο 
περασμένο καλοκαίρι οφείλεται ὀχι 
σε έναν αλλά σε συνδυασμό λό- 
γων. Το αεροσκάφος δεν κατόρθω- 
σε να απογειωθεἰκαικατέπεσε αμέ- 


σως µετά το σηµείο που οι τροχοί’ 


άφησαν το διάδρομο, µε βάρος 95 
τόννους πάνω απὀ το μέγιστο επι- 
τρεπόµενο ὁριο για προσγείωση. 
Αμέσως µετά το ατύχημα εἶχε δια- 
πιστωθεί ότι είχε λειτουργήσει το 
σύστηµα προειδοποίησης απώλειας 
στήριξης επειδή οι αισθητήρες του 
εἶχαν «κολλήσει» σε θέση συνα- 
γερμού απὀ την τελευταία προσγεί- 
ωση. 

Η υπηρεσία επισημαίνει σαν πιθα- 
γούς λόγους του ατυχήματος την 
κακή σχεδίαση του συστήµατος, τις 
κακές διαδικασίες συντήρησης που 
ακολουθούσε η ΤΑ και την αδυνα- 
µία του πληρώματος να αναγνωρί- 
σει ότιδεν υπήρχε πρόβλημα, δεδο- 
µένου ότι οι ενέργειες αντιμετώπι- 
σης της ανύπαρκτης κατάστασης 
απώλειας στηρίξεως οδήγησε στη 
συντριβή του αεροπλάνου. 


ΑΠΟΛΟΓΙΣΝΟΙ 
ΚΑΙ ΝΕΑ ΜΟΝΤΕΛΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΙ 


[ { γαλλο-ιταλική κοινοπραξία 
ΑΤΗΒ παρέδωσε µέσα στο 1990, 51 
αεροπλάνα επιτυγχάνοντας έτσι 
την πρώτη θέση στις πωλήσεις για 
την συγκεκριμένη κατηγορία επιβα- 
τικών μικρής εμβέλειας 30/75 θέσε- 
ων και αυτό παρά την κάµψη που 
παρατηρείται διεθνώς στην γενικό- 
τερη αεροπορική αγορά. Συνολικά 


Ενα από τα πρώτα ΑΤΗΒ 42-320 της 0.Α. 
στην τελική φάση προσέγγισης στο διά- 
ὄρομο 15. του Ελληνικού στις 2-6-1991 
(Φακός 300 παπι, {9,5, 111000, 100 ΑΦΑ). 
Εδώ θα πρέπει να αναφέρουμε την παρά- 
δοση του πέµπτου ΑΤΗ-Τ72-202 (9Χ-ΒΙ!)}της 
Ολυμπιακής Αεροπλοῖας στα τέλη του πε- 
ρασμένου Μαρτίου, (Φωτό Γ, Τσιάλτας) 
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οιπωλήσεις της κοινοπραξίας ανέρ- 
χονται σε 505 (338 οριστικές πωλή- 
σεις και 177 δεσμεύσεις) σε διάστη- 
μα 11 ετών που αντιπροσωπεύει µε- 
ρίδιο 213οτης παγκόσμιας αγοράς. 
Από πλευράς θέσεων επιβατών, ο 
στόλος αυτός ανέρχεται στο 2836 
της παγκόσμιας προσφοράς στην 
κατηγορία αυτή. Οι πελάτες της 
ΑΤΒ περιλαμβάνουν 51 αεροπορι- 
κές εταιρίες µε πλέον πρόσφατες 
την ΑΙΠΙΠΚ (Νότιος Αφρική), 059Α 
(Τσεχοσλοβακία) και ΑΙ; Αἰαπίίαυθ 
(Γαλλία), Ο ρυθµός παραγωγής για 
όλα τα μοντέλα ανέρχεται σήµερα 
σε 95-60 αεροσκάφη το χρόνο, Στο 
μεταξύ στα πλαίσια δυναμικότερης 
παρουσίας στην παγκόσμια αγορά, 
η κοινοπραξία απέκτησε τον περα- 
σµένο Δεκέμβριο, την τελευταία ἐκ- 
δοση του ΑΤΗ 72, την «Φἱρε( 72- 
210» που χρησιμοποιεί ισχυρότε- 
ρους κινητήρες Πρατ ἃ Γουίτνεϊ οφ 
Κάναντα. Πολύ σύντομα όµως ανα- 
µένεται να ολοκληρωθεί καιη εξέλι- 
ξη του ΑΤΒ 42-500 που αναμένεται 
να είναι έτοιμη για παραδόσεις στις 
αρχές του 1995. Το μοντέλο αυτό 
θα διαθέτει ίδιους κινητήρες µε το 
ΑΤΗ7Ο2-210(ΡΝΟ 127) πουθατους 
προσδώσουν ταχύτητες πλεύσης 
μεγαλύτερες των 300 κόμβων (555 
χλμ./ώρα) μεταφέροντας 50 επιβά- 
τες για επιχειρήσεις απὀ αεροδρό- 
µια σε μεγάλα υψόμετρα ή όπου 
επικρατούν υψηλές θερµοκρασια- 
κές συνθήκες (Ηοίΐ απα Ηίσῃ 
οοπα/οη5). Οριστική απόφαση ανα- 
µένεται να ληφθεί και για την παρα- 
γωγή του ΑΤΗ-Ρ26, ποι! αφορά την 
τροποποίηση της βασικής ατράκτου 
του «42/72» µε την τοποθέτηση 
µιας πόρτας για τη φόρτωση ογκὠ- 
δών φορτίων. Τέλος, υπό εξέλιξη 
βρίσκεται έρευνα αγοράς σε παγκὀ- 
σµιο επίπεδο για το ΑΤΒ 82, µια 
ακόµη περισσότερο επιμηκυμένη 
έκδοση του ΑΤΗ 72 που θα µεταφέ- 
ρει 80 επιβάτες. Ενδιαφέρον στοι- 
χείο στην υπόθεση είναι ότι οι επι- 
λογές κινητήρων για ΑΤΒ 82 έχουν 
διευρυνθεί τώρα και περιλαµβά- 
νουν εκτός των ελικοστροβίλων και 
κινητήρες «τούρμποφαν», 


ΝΙΚΙΝΗΤΗΡΙΘ ΛΕΡΟΠΛΑΝΟ ΜΕ ΜΙΑ 
ΕΛΙΚΑ 


ΜΗ αμερικανική εταρία 5οΙ9Υ, γνω- 
στή για κιτ μετατροπών που βελτιώ- 
νουν τα χαρακτηριστικά μικρών αε- 
ροσκαφών προσφέρει στην αγορά 
ένα πακέτο αναβάθµισης για το 
γνωστό µονοκινητήριο μεταφορικό 
Τσέσνα 2088 «Κάραβαν». Το πακέ- 
το περιλαμβάνει την τοποθέτηση 
στο ρύγχος του αεροπλάνου δύο κι- 
νητήρων τούρμποπροπ µε ἑνα κοι- 
νό κιβώτιο μετάδοσης της κίνησης 
(πατέντα της εταιρίας) που οδηγεί 
µία έλικα. Σύµφωνα µε την ΕΑΑ, το 


«Φωτογραφία ενός από τα νεοπαραληφθέντα ΒΕ-4Ε που παραχωρήθηκαν 
στη χώρα µας από τη Γερμανία στο αεροδρόμιο της Τανάγρας, Το αεροπλά- 
νο όπως εἶναι φανερό διατηρεί το καμουφλάζ της Λουφτθάφε, Μόλις δια- 
κρίνονται οἱ κεραίες του συστήµατος προειδοποίησης σηµάτων ραντάρ 
(δύο από αυτές θρίσκονται στο εξόγκωµα του χώρου των φωτομηχανών 
κάτω από το ρύγχος και δύο στην ουρά). 


τα 
ο 
ων ον 


Το αεριωθούµενο επιβατικό µικρής χωρητικότητας/μικρών αποστάσεων 

ΕΟΚΚΕΙ 70 θα μπορούσε να έχει τον τίτλο «το αεροπλάνο που δεν υπάρχει». 
Αν και το αεροσκάφος έκανε την πρώτη του πτήση στις 2 του περασμένου 
Απριλίου (βλέπε Αερονέα τεύχος Νο101}, η επίσηµη παρουσίασή του από 
την κατασκευάστρια εταιρία δεν έχει ακόµη πραγµατοποιηθεί, αφού κα- 
θυστέρησε εξαιτίας των διαδικασιών συγχώνευσης της Φόκερ και της ΏΑΦΑ 
που ολοκληρώθηκαν στις 27 Απριλίου στη Χάγη. Σύµφωνα µε τις πρώτες 
ανακοινώσεις, η γερμανική κοινοπραξία αναλαμβάνειτο 510οτης Φόκερ που 
θα διατηρήσει διοικητική αυτοτέλεια αλλά θα συντονίζει τα μελλοντικά της 
σχέδια µε την γερμανική πλευρά. Ένα απὀ τα θέµατα που απασχόλησαν 
τους διαπραγµατευτές των δύο πλευρών εἶναι και η πρόθεση της Φόκερ να 
κατασκευάσει µια οικογένεια επιβατικών που θα περιλαμβάνουν εκτός απὀ 
το εμπορικά επιτυχημένο ΕΟΚΚΘΙ 100 και το νέο ΕΟΚΚΘ/ 70 και ένα µεγαλύτε- 
ρο 130θέσιο επιβατικό. Η ΏΑΦΑ απὀ την πλευρά της έχει κατά καιρούς ανα- 
κοινώσει την πρόθεσή της γία µια σειρά επιβατικών των 100-130 θέσεων και 
έχει µάλιστα προχωρηµένες μελέτες για µερικά από αυτά. Παράλληλα είχε 
παλαιότερα συνεργαστεί µε την Αεροσπασιάλ και Αλένια σε παρόμοια προ- 
γράμματα, συνεργασία που σήµερα τουλάχιστον έχει αδρανήσει. Μέχρι 
στιγμής πάντως δεν υπήρξαν ανακοινώσεις σχετικά µε το πόσο η σύνδεση 
ΌΑΦβΑ-Φόκερ θα επηρεάσει τα κοινά προγράµµατα αμφοτέρων. 
(Φωτογραφία ΕΟΚΚΕΙ ΑΙΓΟΙΕΒ Β.Ν.) 


αεροπλάνο κατατάσσεται στην κα- 
τηγορία των «πολυκινητηρίων» 
(πιυ]{1-επα/πθ) επιτρέποντάς του 
έτσι να μεταφέρει επιβάτες σε 
συνθήκες ΙΕΗ. Το συγκεκριµένο αε- 
ροπλάνο χρησιµοποιείται σήµερα 


για µεταφορά ταχυδρομείου και 
ελαφρών φορτίων. Η µετατροπή θα 
ανοίξει το δρόµο για τη χρήση του 
σαν αεροταξί μεταφέροντας µε την 
προτεινόµενη επιμήκυνση της 
ατράκτου έως και 18 επιβάτες. 
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αραδόθηκε στις 5 Απριλίου το πρώτο «Λίαρτζετ Μοντέλο 60» παραγω- 


γής στην αμερικανική εταιρία επίπλων και ειδών γραφείου Χέρμαν Μίλερ. 
Η εταιρία αποτελεί παλαιό πελάτη της Λίαρτζετ και έχει κατά σειρά χρησι- 
µοποιήσει ένα «Λίαρτζετ 25» το 1977, ένα «Μοντέλο 35» το 1978 και ένα 
«Μοντέλο 55» το 1985. Το χαρακτηριστικό φινίρισμα του αεροπλάνου είναι 
σχεδίαση του ατελιέ της εταιρίας «Χέρμαν Μίλερ». Η Λίαρτζετ, θυγατρική 
σήµερα του γκρουπ Μπομπαρτίέ, ελπίζει ότι η µακρά παράδοση Και το νέο 
προηγμένο μοντέλο του επιχειρηματικού τζετ που προωθεί στην αγορά, 
(και που είχαμε παρουσιάσει σε ειδικό άρθρο από τις σελίδες της ΠΤΗΣΗΣ) 
θα την θοηθήσουν να ξεπεράσει την παρούσα ύφεση που υπάρχει στην 


αγορά. (Φωτογραφία | .εαι]θί {Πο,) 


ν εν ο» 


Το πρωτότυπο «Ραφάλ» πραγµατο- 
ποίησε µε επιτυχία το δεκαήμερο 19- 
29 Απριλίου 30 περίπου δοκιµαστι- 
κές πτήσεις από το κατάστρωμα του 
γαλλικού αεροπλανοφόρου «Φος». 
Η Γαλλία πρότεινε να πουλήσει στο 
Πακιστάν 20 μεταχειρισμένα Μιράζ 
20006 σαν ενδιάµεση λύση δεδοµέ- 
γων των οικονοµικών δυσκολιών 
που αντιμετωπίζει η ασιατική αυτή 
χώρα. Η προμήθεια γαλλικών αερο- 
σκαφών απὀ το Πακιστάν Φηµολο- 
γείται εδώ και αρκετά χρόνια αλλά 
φαίνεται ότι υπάρχει δυστοκία στην 
εξεύρεση ικανοποιητικής χρηµατο- 
δότησης για το εξοπλιστικό πρὀ- 
γραμµα, Τα αεροσκάφη προέρχονται 
από τα αποθέµατα της Γαλλικής 
Αεροπορίας που επιθυμεί να απαλλα- 
γεί απὀ µερικά από τα παλαιότερα 
αεροσκάφη του τύπου αυτού (έχουν 
παραδοθεί το 1982), ενώ παράλληλα 
θα δημιουργηθούν κονδύλια για τη 
χρηματοδότηση της αγοράς των 37 
νέων Μιράζ 2000-Ρ που βρίσκονται 
υπό παραγγελία. 


Η Χιούζ καιη ΕΜΟ πραγµατοποίη- 
σαν τον προηγούμενο µήνα µια σει- 
ρά επιτυχημένων δοκιμών του αντια- 
εροπορικού ϐθλήµατος Στίγκερ από 
εκτοξευτή προσαρμοσμένο στο 
ΤΟΜΑ τύπου «Μπράντλεϊ». Οι δύο 
εκτοξεύσεις έγιναν εναντίον σταθε- 
ρού στόχου σε απόσταση 3 χιλιομέ- 
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τρων, ενώ το πρόγραµµα έχεισαν 
σκοπό να εξερευνήσει τις πιθανότη- 
τες προσθήκης του βλήµατος για την 
αυτόνομη αντιαεροπορική προστα- 
σία του αμερικανικού τεθωρακισµέ- 
νου οχήματος. 


Η Ιταλική κυθέρνηση ενέκρινε σχέ- 
διο για την οικονομική ενίσχυση της 
Ιταλικής πολεμικής θιοµηχανίας, 
ύψους ενός περίπου δισ. δολαρίων 
ώστε να την θοηθήσει να ξεπεράσει 
τα σηµαντικά προθλήµατα που αντι- 
µετωπίζει ο κλάδος από την διεθνή 
ύφεση. Στο σχέδιο προβλέπεται καιη 
χρηματοδότηση αγοράς από το 
Ιταλικό Ναυτικό τεσσάρων φρεγα- 
τών που παραγγέλθηκαν από το ἱράκ 
αλλά η παράδοσή τους εἶναι πλέον 
αδύνατη. 


Στις εγκαταστάσεις της Μπόινγκ στο 
Έβερετ της πολιτείας Ουάσιγκτον 
στην ευρύτερη περιοχή του Σιάτλ 
ολοκληρώθηκε το Φεθρουάριοη 
συναρμολόγηση του πρώτου καθα- 
ρά εµπορευµατο-μεταφορικού Β747- 
400. Το αεροσκάφος θα αρχίσει από 
σύντομα τη διαδικασία πιστοποίησης 
που αναμένεται να κρατήσει λιγότε- 
ρο από τρεις µήνες, Το Β747-400Ε 
έχειτις ίδιες εξωτερικές διαστάσεις 
µε το μοντέλο Β747-200Ε, αλλά µπο- 
ρείνα μεταφέρει 20 τόννους περισ- 
σότερο φορτίο, ενώ η εµβέλειά του 
ἐχει αυξηθεί κατά 920 μίλια αποτέλε- 
σµα αεροδυναµικών βελτιώσεων και 
ος ενεργοβόρων κινητήρων. 
Το πρώτο αυτό αεροπλάνο προορίζε- 


ται για τη γαλλική «Αιρ Φρανς», ενώ 
16 άλλα βρίσκονται υπό παραγγελία 
από έξι συνολικά εταιρίες. 


Κυριολεκτικά την τελευταία στιγµή, 
η Σαουδική Αραδία, αποδεχόµενη 
την τελική θρετανική προσφορά, 
υπέγραψε συμφωνία ύψους 7,5 δισ. 
δολαρίων που προθλέπει την αγορά 
48 αεροσκαφών κρούσης τύπου 
«Τορνέιντο» 105, βλημάτων αέρος- 
αέρος, άλλου οπλισμού, συσκευών 
ηλεκτρονικού πολέμου, ανταλλακτι- 
κών αλλά και την υποστήριξη του 
υλικού και εκπαϊδευση των πληρωµά- 
των. Στη συμφωνία περιλαμβάνεται 
επίσης η επέκταση των αεροπορικών 
βάσεων που θα δεχθούν τα νέα αε- 
ροπλάνα και η κατασκευή της απα- 
ραίτητης υποδομής. Η παράδοση των 
αεροσκαφών θα αρχίσει το 1995 και 
θα συνεχιστεί έως και το 1997. 
Πρέπει να σημειωθεί ὁτιη συμφωνία 
δεν περιλαμβάνει την φημολογούµε- 
νη απὀ καιρό αγορά εκπαιδευτικών 
«Χοκ», ελικοπτέρων ή σκαφών γιατο 
πολεμικό ναυτικό, οι συζητήσεις για 
τα οποία συνεχίζονται. Η αγορά αυτή 
υπήρξε ιδιαίτερα «τονωτική ένεση» 
για την βρετανική (και έμμεσα την 
ευρωπαϊκή) αεροδιαστηµική βιοµη- 
χανία καιθα επιτρέψει στη γραµµή 


παραγωγἠς του μαχητικού που κιν- 
δύνευε να κλείσει, να παραμείνει 
ανοικτή για µερικά ακόµη χρόνια 
προσελκύοντας πιθανώς και παραγ- 
γελίες, 


Η Μπόινγκ πρόκειται να περικόψει 
το προσωπικό που απασχολεί κατά 
28.000 στους επόµενους 18 µήνες 
εξαιτίας της επιδεινούµενης κατά- 
στασης που επικρατεί στις ἄεροπο- 
ρικές µεταφορές διεθνώς. Το 9456 
των περικοπών θᾳ προέλθει από πρὀ- 
ωρη Και κανονική συνταξιοδότηση, 
εθελουσία έξοδο εργαζομένων και 
πώληση θυγατρικών εταιριών. Το 
υπόλοιπο ποσοστό θα περιλαμβάνει 
εξ’ ηµισίας εργαζομένους στον κατα- 
σκευαστικό τοµέα και τη διοίκηση 
της εταιρίας. Θα πρέπει να σημειωθεί 
ότι 19.000 απὠλειες θέσεων εργα- 
σίας αφορούν τον τοµέα κατασκευής 
επιβατικών, δραστηριότητα που πε- 
ριορίζεται στην πολιτεία Ουάσιγκτον. 


Η παραγωγή του αποτυχηµένου 
εμπορικά |.1011 της Λόκχηντ σταµά- 
τησε το 1985 µε την παράδοση του 
250ου αεροπλάνου. Τα 200 περίπου 
όµως επιθατικά που παραμένουν σε 
υπηρεσία, συμπλήρωσαν πρόσφατα 
10 εκατομμύρια ώρες πτήσης. Το αε- 
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ΣΥΓΧΑΙΡΟΜΕΛΝ 
Τους ΠΡΩΤΕΥΣΑΝΤΕΣ µαθητάς µας 
ΠΑΣΧΑΛΙΝΟ ΓΕΡΑΣ. 206 Σ. ΙΚΑΡΩΝ 
ΑΝΑΣΤΑΣΟΠΟΥΛΟ ΚΩΝ/ΝΟ 20ος Σ.Ν.Δ. καθώς και 
ὀβους τους επιτυχόντας σπουδαστές µας 
στις Στρατιωτικές Σχοβές, Α.Ε.Ι. καιτ.Ε.Ι. 
Νέα τµήµατα για Σχοβές ΙΚΑΡΩΝ --Σ.Μ.Α. -- 
ΕΥΕΛΠΙΔΩΝ --Ν. ΔΟΚΙΜΩΝ -- 
Σ. ΙΑΤΡΙΚΗ -- ΣΤΥΑ -- ΣΥΔ-- ΣΜΥΝ -- ΣΜΥ. Αρχίζουν 
20/9 και 1/10 
για µαθητές Α. Β' Γ΄ Λυκείου 
Και αποφοίτους µε εντατικό πρόγραµµα. 
α αυ αυ. -υα -α 


Γ.ΑΣΠΡΟΥΛΗΣ -Α. ΚΑΒΟΥΡΙΔΗΣ 
Εμ. Μπενάκη 41 - Τηλ. 3631672 - 3604797 


Α ΕΡ ΟΝΕ Α 


με Περισούτορος ὧρες 
εἶναι ένα. 

ε στην γερμανική εταιρία | Τ το 
1980. Έχει µέχρι στιγµής συµπλη- 
ρώσει 61.600 ώρες πτήσης. Τοαε- 
ροπλάνο µε τοὺς περισσότερους 
«κύκλους» (απογείωση - άνοδο - κά- 
60δο - προσγείωση) εἶναι ένα |. 1011 
της ιαπωνικής εταιρίας ΑΝΑ µε 
31900 «κύκλους» που παραδόθηκε 
το 1975. 


Ἡ Σαουδική Αραθία έγινε πρόσφατα 

τρίτη χώρα που παρέλαθε το αμε- 
ρικαγικής κατασκευής επιθετικό 
ελικόπτερο ΑΗ-64Α «Απάτσι». Το 
Ἱσραήλ είναι η δεύτερη, που είχε πα- 
ῥᾳλάβει το Πρώτο αεροσκάφος, το 
1990, ενώ ο Αμερικανικός Στρατός 
υπήρξε ο πρώτος πελάτης τέσσερα 
χρόνια ενώρίτερα. Οι συνολικές πα- 
ραγγελίες για το «Απάτσι» ανέρχο- 
νται µέχρι σήµερα σε 811 γιατον 
Αμερικανικό Στρατό καιθά για πέντε 
ξένες χώρες: Αίγυπτο, Ελλάδα, 
Ισραήλ, Σαουδική Αραβία και 
Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα. 
Εκκρεµεί και η επιβεβαίωση µιας Πα- 
ραγγελίας 37 ΑΗ-64Α απὀ την Ν. 
Κορέα. 


Η Χιλή είναι η δεύτερη χώρα µετά 
την Ταιλάνδη που ανακοινώνεται 
ότι πρόκειται να προμηθευτεί πλεο- 
γάζοντα αεροσκάφη «Όράιον» από 
τις ΗΠΑ. Η νοτιοαµερικανική αυτή 
χώρα πρόκειται να προμηθευτεί δύο 
Ρ-9Α και έξι 0Ρ-3Α. Τα τελευταία 
αφορούν αεροσκάφη µετεώρολογ|- 
κών και άλλων παρατηρήσεων που 
χρησιμοποιούσε επίσης το Αµερικα- 
νικό Ναυτικό για την υποστήριξη βά- 
σεων σε αρκτικές περιοχές. 


Το Μπαχρέιν είναι µια από τις χώ- 
ρες που ίσως επωφεληθούν από τις 
παραχωρήσεις πλεονάζοντος πολε- 
µικού υλικού που πραγματοποιούν 
οι ΗΠΑ. Η χώρα αυτή σύμφωνα µε 
δηλώσεις ενδιαφέρεται για την από- 
κτηση µιας φρεγάτας κλάσης 
«ΚΠΟΧ» αν και οἱ ΗΠΑ προτρέπουν 
την προμήθεια ενός μικρότερου 
σκάφους δεδομένης της έλλειψης 
εμπειρίας του Ναυτικού του 
Μπαχρέιν από μεγάλα πλοία αλλά 
καιτης στενότητος ειδικευμένου 
προσωπικού. Μια τέτοια φρεγάτα 
απαιτεί 200 άνδρες και το Ναυτικό 
διαθέτει συνολικά 1.000 άνδρες. Το 
Μπαχρέιν ενδιαφέρεται ακόµη για 
12-16 ελικόπτερα ΑΗ-1Ε, 260-190 
και αριθµό Ε-16 όταν και αν αυτά γ- 
γουν διαθέσιµα. 


Παρουσιάστηκε επίσηµα στις 30 
Μαρτίου στη Μόσχα η τελευταία έκ- 
ὅοση του ρωσικού επιθατικού Ι]- 
Θ6Μ που εξελίχθηκε µε Δυτική θοή- 
θεια.Όπως έχουµε γράψει και στο 
παρελθόν, το επιβατικό διαθέτει κι- 


᾿νητήρες ΡδΝ ΡΝ233/ και ηλεκτρο- 
᾿ψικά Κόλινς στο πιλοτήριο δύο ατό- 


μων. Το ΙΙ-ΘΘΜ µπορεί να μεταφέρει 


“318 επιβάτες σε αποστάσεις ες και 


11.500 χιλιόμετρα. Η |λιούσιν έχει 
ἧδη 30 παραγγελίες για το νέο αε- 
ροπλάνο από τρεις αεροπορικὲς 
εταιρίες. 


Η ισραηλινή ΙΑ! πρόκειται, σύµφω- 
γα µε πληροφορίες να παρουσιάσει 
στην φετινή αεροναυτική έκθεση 
των Παρισίων ένα εκσυγχρογνισµέ- 
γο ΜΙΟ-21. Το μαχητικό γνωστό σαν 
ΜΙ-21-2000 έχει υποστεί ανακατα- 
σκευή για την επέκταση του ορίου 
ζωής του και διαθέτει αναβαθµισµέ- 
να ηλεκτρονικά συμπεριλαμβανομέ- 
γου και ραντάρ πολλαπλών ρόλων 
µε δυνατότητα εγκλωβισμού στό- 
χων/βολής κάτω από το επίπεδο 
πτήσης (ἰοοΚ ἀον/η/5ηοοί 4ον/η), 
αυξημένη ποσότητα µεταφερόµε- 
νου καυσίµου, νέο εκτοξευόμενο 
κάθισμα Μάρτιν- Μπέικερ και κατ’ 
επιλογή νέο κινητήρα. Υπενθυ- 
µίζεται ότιη Ρουμανία έχει συµφω- 
γήσει µε την ισραηλινή εταιρία για 
την ανακατασκευή των ΜΙ-2Ί που 
διαθέτει, αλλά δεν εἶναι γνωστό εάν 
η επιλογή αφορά το πακέτοπου 
αναφέρθηκε παραπάνω. Οιισραηλι- 
γές εταιρίες αποδεικνύονται εξαιρε- 
τικά δραστήριες στα προγράµµατα 
εκσυγχρονισμού παλαιότερης τε- 
χνολογίας πρώην σοβιετικού υλι- 
κού, 


Η Ρέ!θιον διαπραγματεύεται µε την 
Μπρίτις Αἱρσπέις για την αγορά της 
γραμμής παραγωγής του επιχειρη- 
µατικού τζετ ΒΑ9 1000 που κατα- 
σκευάζει η δεύτερη. Η Ρέιθιον (γνω- 
στή κυρίως για την κατασκευή 
πυραύλων) αναπτύσσει ραγδαία τις 
δραστηριότητές της σε µη στρατιώ- 
τικά προγράµµατα σε µια προσπά- 
θεια να αποφύγειτις δραματικές 
συνέπειες της ύφεσης στην διεθνή 
πολεμική βιομηχανία. Πρόσφατα 
αγόρασε τη γραµµή παραγωγής του 
Βθθοῃ]εί 400Α από την Μπιτς που 
µε τη σειρά της το είχε αγοράσει 
πριν λίγα χρόνια από την ΜιΤσου- 
µπίσι. Η Ρέιθιον βλέπει το ΒΑ9 1000 
σαν τον µεγαλύτερο αδελφό του µι- 
κρότερου τζετ σε µια οικογένεια 
που προφανώς σκοπεύει να δηµι- 
ουργήσει στην αγορά. 


Η κατασκευή του πρώτου ελικοπτέ- 
ρου ΒΑΗ-Θ6 «Κομάντσι» έχει ολο- 
κληρωθεί κατά 6036 στα εργοστάσια 
της Σικόρσκι, στο Στράτφορττου 
Κονέκτικατ, ενώ η Μπόινγκ προµη- 
θεύει τα τμήματα για τα οποία είναι 
υπεύθυνη σαν υποκατασκευαστής 
από τις εγκαταστάσεις της στη 
Φιλαδέλφια. Το πρωτότυπο αυτό 
αναμένεται να κάνει την πρώτη του 
πτήση τον Αύγουστο του 1995, ακο- 
λουθούμενο απὀ το δεύτερο και το 
τρίτο αεροσκάφος τα καλοκαίρια 
του 1996 και 1997 αντίστοιχα. 


Η απόλυτη προστασία για τα µάτια περνά µέσα απὀ 
την ποιότητα ΤΟΡ αὐ)Ν. Γυαλία ηλίου µε κρύσταλ- 
λα αρίστης ποιότητας, 1005ο απορροφητικά που 
προφυλάσσουν απόλυτα τα µάτια σας από την κα- 
θηµερινή ταλαιπωρία της βλαβερής ηλιακής ακτι- 
νοβολίας, Πρωτοποριακή ιταλική σχεδίαση και εµ- 
φάνιση σε ποικιλία σχεδίων για μεγάλους και παι- 
διά µε την υπογραφή της ΑπιεῄοΒ ἱ μπε[ίθς, 


Συμπληρώθηκαν 
ἡ 40 χρόνια απὀ τότε 
που πρωτοπα- 
ρουσιάστηκε το 
περίφημο πλέον 
μοντέλο «ΙΝαγίαΓε6Γ» των γυαλιών ηλίου ΒαΥ ΒαΠ. 
Τέσσερις δεκαετίες αργότερα συνεχίζει να κατα- 
κτά νέους θαυμαστές και έχει καταστεί σύμβολο στο χώρο αφού έχει χρησιµοποι- 
ηθεί σε πολλές κινηματογραφικές ταινίες («Βἰμ85 ΒΓοίΠε/5», «ΒΙΦΠί δί8Π», «Τορ 
Έυη») και τηλεοπτικές σειρές («Μίαπι ΨΙοθ»). Στην πραγματικότητα όµως, τα αξε- 
πέραστα αυτά γυαλιά ηλίου εἶχε αναπτύξει η Βαυ5οῃ ἄ ἰ.οπιθ για τους πιλότους 
του Αμερικανικού Ναυτικού µε την ονομασία 415. Συνεχίζοντας 
την επιτυχία, η εταιρία παρουσιάζει συνεχώς νέες σειρές στη 
µορφή | Ιππία και Πβἱιιχθ | Ιπιϊθά µε την τελευταία λέξη της τε- 
χνολογίας κρυστάλλων αλλά τις ίδιες πάντα κλασικές γραµµές. 

π1 
Έφτασε και στην ελληνική αγορά το νέο τσιγάρο ΡΕΤΕΒ | | 
ΘΤΟΥΝΕΘΑΝΤ υἱ ΤΒΑ ΙΙΦΗΤΕ που προέκυψε έπειτα απὀ µα- νε 
κροχρόνιες έρευνες στα εργαστήρια της Απιθήσαη ΟᾳαΓείίε αι... 9 
ΟοππραβΥ (ΟνοΓ5θα5) | 1, Η εταιρία ανέπτυξε ένα σύστημα τρι- ι », ἅ 
πλού φίλτρου που επιτυγχάνει το χαμηλότερο επίπεδο πίσσας 
(1 χλγρ.) και νικοτίνης (0,01 χλγρ.). 


ΑΠΟΡΙΑ 


Σε πρόσφατες επισκέψεις σε µονάδες της Πολεμικής Αεροπορίας, πληροφορηθή- 
καµε ότι οι δύο μοίρες Α-7, 940 και 345της 115 Πτέρυγας Μάχης εἶναι οι μοναδικές 
των μαχητικών της Αεροπορίας που δεν έχουν ακόµη εφοδιαστεί µε τα νέα κράνη 
ελαφρού τύπου, παρόλο που οι σχετικὲς διαδικασίες (στοιχειοµέτρηση χειριστών] 


ἐχειπραγματοποιηθείπριν απὀ 18 και πλέον µήνες. Η απορία µας γίνεται μεγαλύτε- 
ρη αφού µε κράνη αυτού του τύπου έχουν ήδη εφοδιαστεί χειριστές των ψεκαστι- 
κών αεροσκαφών και οι Ίκαροι που εκπαιδεύονται στην Καλαμάτα. Να σημειώ- 
σουµε ὁτιῃη επόμενη γενιά απὀ κράνη ἐχει ήδη κάνειτην εμφάνισή του στις ΗΠΑ και 
σύντομα θᾳ αρχίσει η αντικατάσταση των παλαιοτέρων τύπων στις Αμερικανικές 
Ένοπλες Δυνάμεις, 


Σύμφωνα µε το κυριακάτικο φύλλο ημερήσιας απογευµατινής εφηµερί- 
δας και υπό τον τίτλο «ΑΤΙΑ... αμερικανικής προέλευσης», οἱ ΗΠΑ ανα- 
πτύσσουν ένα νέο υπερσύγχρονο κατασκοπευτικό αεροσκάφος µε ταχύ- 
τητα, Κρατηθείτε, πενταπλάσια της ταχύτητας του φωτός/Ι! Εξωγήινοι ερ- 
χόµαστε. 


Σύμφωνα µε αποκλειστικές πληροφορίες της «Π», οµάδα συναδέλφων 
απὀ την τηλεόραση και τον ημερήσιο Τύπο ψάχνει νυχθηµερόν στα ντα- 
µάρια του Σχηματαρίου για την ανεύρεση του μαύρου κουτιού του µαχητι- 
κού ΜΙΓααθ Ε{ που συνετρίβη στην περιοχή πριν µερικές µέρες. 

Τους πληροφορούµε να σταματήσουν το ψάξιμο, γιατί απλούστατα δεν 
υπάρχει μαύρο κουτί στα μαχητικά αεροσκάφη. 
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ΑΕΝΙΑ: 
πειιΝ- - 
ΡΡΒΟ(ςΕΦ5ΟΝ 


ἳ | Ο,ΤΙ ΠΠΟ ΜΟΝΤΕΡΝΟ 
ΥΠΑΡΧΕΙ 


Α ΕΕ ο ΝΕ ἈΆ 


ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ-ΑΠΩΛΕΙΕΣ 


8δι-ρ2 «Φίτερ Ε» της Αεροπορίας της Αγκόλας κα- 
ταρρίφθηκε απὀ τους αντάρτες του κινήματος 
υΝΙΤΑ στις 3 Φεβρουαρίου στην περιοχή Χουάμµπο, 
Το αεροπλάνο εβλήθη απὀ φορητό αντιαεροπορικό 
πύραυλο καθώς πετούσε σε χαμηλό ύψος. 


Οι στρατιωτικές επιχειρήσεις στις διαμάχες ανά- 
µεσα σε πολλές πρώην Σοβιετικές Δημοκρατίες 
συνεχίζονται ακατάπαυστα. Στις 6 Φεβρουαρίου ἑνα 
γεωργιανό 9υ-25 «Φρόγκφουτ» καταρρίφθηκε, ενώ 
συνόδευε ελικόπτερα που μετέφεραν ανθρωπιστική 
βοήθεια. Σύµφωνα µε πληροφορίες το αεροπλάνο 
βλήθηκε απὀ πύραυλο εδάφους-αέρος και εξερράγη 
στον αέρα σκοτώνοντας τον πιλότο του. 


ἈΡεότερες πληροφορίες σχετικά µε το δυστύχημα 
που συνέβη στις 8 Φεβρουαρίου την Τεχεράνη, όταν 
ένα επιβατικό Τι-154Μ συγκρούστηκε στην απογεί- 
ωσή του μ᾿ ένα μαχητικό µε αποτέλεσµα να συντρι- 
βεί, αναφέρουν ότιτο άλλο αεροπλάνο ήταν ένα από 
τα νεοπαραληφθέντα 9υ-24ΜΚ «Φένσερῦ». 


ΔΗΓεταγωγικὀ αεροπλάνο Αντόνοφ (ΑΝ-12;) κατέ- 
πεσε λίγο µετά την απογεἰωσἠ του απὀ το αεροδρό- 
µιο του Ναϊρόμπι χωρίς ευτυχώς να πάθουν τίποτε 
το πλήρωμα ή οι δύο αξιωματούχοι του ΟΗΕ που 
επέβαιναν στο αεροπλάνο. Το Αντόνοφ μετέφερε 
οκτώ τόννους εφόδια στη Σομαλία, 


Α µερικανικό ελικόπτερο του Σώματος των 
Πεζοναυτών, πιθανότατα ένα Ι)Η-1Ν, κατέπεσε στις 
13 του περασμένου Φεβρουαρίου σε μικρό αεροδρό- 
µιο στη δυτική Σομαλία µε αποτέλεσµα τον τραυµα- 
τισµό τεσσάρων ατόμων. Το ελικόπτερο προσγειώ- 
θηκε «βαριά» και αναποδογύρισε χωρίς όµως να 
προκληθεί πυρκαγιά. 


[4 λικόπτερο της Αφγανικής Αεροπορίας τύπου ΜΙ 
ΜΙ-Β κατέπεσε στις 17 Φεβρουαρίου σε ορεινή περιο- 
χή στα βορειοανατολικά της χώρας µε αποτέλεσµα 
το θάνατο τουλάχιστον 30 ατόμων. Αναφορές σχετι- 
κά µε το δυστύχημα φέρουν σαν αιτία την υπερφόρ- 
τωση Και την άθλια κατάσταση που βρισκόταν το αε- 
ροσκάφος. 


4 ημοσιεύµατα του τουρκικού Τύπου σχετικά µε 
την πτώση ενός Β200 «Σούπερ ΚΙΝΥΚΑΙρ» στις 17 
Φεβρουαρίου σε προάστιο της 'Αγκυρας αποκλείουν 
την περίπτωση δολιοφθοράς (όπως είχε αρχικά δη- 
μοσιευτεί) και αναφέρουν ότι το αεροπλάνο αντιµε- 
τώπιζε πρόβλημα µε τον ένα κινητήρα του αµέσως 
µετά την απογείωση και επιχειρούσε να κατευθυνθεί 
σε εναλλακτικό αεροδρόμιο για αναγκαστική προ- 
σγείωση όταν ξαφνικά έχασε ύψος και κατέπεσε σε 
κατοικημένη περιοχή. 


8 ὐο πιλότοι σκοτώθηκαν όταν εκπαιδευτικὀ αε- 
ριωθούµενο ΜΒ-Δ26 της Αεροπορίας της Τυνησίας 
συνετρίβη στις 17 Φεβρουαρίου στη διάρκεια νυκτε- 
ρινής εκπαιδευτικής πτήσης. Πιθανότατα η πτώση 
οφείλεται σε απώλεια ελέγχου σε χαμηλό ύψος. 


Ε λικόπτερο του Γουγκοσλαβικού Στρατού συνε- 
τρίβη στις 19 Φεβρουαρίου σε ορεινή περιοχή των 
συνόρων της χώρας µε τη Βουλγαρία µε αποτέλε- 
σµα να σκοτωθούν το πλήρωμα και δύο επιβάτες. Η 
πτώση δεν οφείλεται σε πολεμική δράση. 


ΔΡ εταγωγικό ελικόπτερο του Αμερικανικού 
Στρατού τύπου ὑυΗ-6Θ0Α συνετρίβη στις 23 
Φεβρουαρίου στη διάρκεια της προσέγγισής του στο 
αεροδρόμιο του Βισμπάντεν στη Γερμανία. Το Ηὺ- 
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60Α προσπαθούσε να προσγειωθεί σε ομίχλη όταν 
προσέκρουσε στο έδαφος και έπιασε φωτιά µε απο- 
τέλεσµα να σκοτωθούν τέσσερις (ένα µέλος του 
πληρώματος καιτρεις ανώτεροι αξιωματικοί) και να 
τραυματιστούν άλλοι τέσσερις, 


Κουβετιανό μαχητικό Μιράζ ΕΊΟΚ συνετρίβη στη 
διάρκεια της προσγείωσης στο διεθνές αεροδρόμιο 
του Κουβέιτ όταν το σύστηµα προσγείωσης υποχώ- 
ρησε. Ο πιλότος χρησιμοποίησε το σύστηµα του 
εκτινασσόµενου καθίσµατος και διασώθηκε. 


ΕΕ λικόπτερο των ειδικών δυνάμεων του 
Αμερικανικού Στρατού τύπου ΜΗ-6 συνετρίβη στη 
διάρκεια εκπαιδευτικής πτήσης στο τέλος 
Φεβρουαρίου. Τα εξοπλισμένα αυτά ελικόπτερα 
χρησιμοποιούνται συνήθως σε αποστολές υποστήρι- 
ξης δυνάµεων διείσδυσης. Περισσότερες πληροφο- 
ρίες για το ατύχηµα που συνέβη σε µη προσδιοριζό- 
µενη περιοχή της Βιρτζίνια δεν έγιναν γνωστές. Τα 
ελικόπτερα όµως αυτά έχουν σαν βάση το Φορτ 
Κάμπελ στο Κεντάκι. Ο μοναδικός πιλότος του ελικο- 
πτέρου σκοτώθηκε. 


Τουρκικό αεροσκάφος, ο τύπος του οποίου δεν 
προσδιορίστηκε κατέπεσε σε θαλάσσια περιοχή της 
νοτιοανατολικής Τουρκίας στις 2 Μαρτίου. Η ανακοί- 
νωση του Τουρκικού Γενικού Επιτελείου δεν προσ- 
διόριζε εάν επρόκειτο για αεριωθούµενο ή ελικοφό- 
ρο, πιστεύεται όµως ότι επρόκειτο για κάποιο τύπο 
εκπαιδευτικού. 


Ένας χειριστής σκοτώθηκε και δύο μαχητικά τύπου 
Ε-1046 της Αεροπορίας της Ταϊβάν απωλέσθηκαν 
σε διαφορετικά περιστατικά, σε διάστηµα µιας περί- 
που εβδομάδας. Στο πρώτο δυστύχημα, το αεροπλά- 
νο έπεσε στον ὠκεανό µετά απὀ αστοχία του κινητή- 
ρα. Παρόλες όµως τις επισταµένες έρευνες, δεν 
στάθηκε δυνατόν να βρεθεί ο πιλότος. Στο δεύτερο 
περιστατικό, που συνέβη στις 4 Μαρτίου, το αερο- 
πλάνο συνετρίβη σε ορεινή περιοχή σε δοκιμαστική 
πτήση µετά απὀ εργασίες συντήρησης, 


π4ι6-91 της «Αεροπορίας της Κοινοπολιτείας 
Ανεξαρτήτων Κρατών» κατέπεσε στη διάρκεια περι- 
πολίας στις νοτιοανατολικές ακτές της χερσονήσου 
Καμτσιάσκα στις 14 Μαρτίου. Οι δύο χειριστές δια- 
σώθηκαν. Το ατύχηµα οφείλεται σε αστοχία και των 
δύο κινητήρων. 


Τουρκικό ΒΕ-ΦΑ κατέπεσε στην αεροπορική βάση 
του Ντιαρμπεκίρ στις 14 Μαρτίου, ενώ επιχειρούσε 
να προσγειωθεί µε έναν µόνον κινητήρα σε λει- 
τουργία. Ο πιλότος του σκοτώθηκε. 


Ένα ρωσικό αεροπλάνο πιθανότατα 9υ-25, αν και 
υπάρχουν αναφορές ότι το αεροπλάνο ήταν ένα τύ- 
που 9υ-27 καταρρίφθηκε στις 19 Μαρτίου στη διάρ- 
κεια αναγνωριστικής πτήσης πάνω απὀ γεωργιανό 
έδαφος. 


οι δυνάµεις των Ηνωμένων Εθνών στην Καμπότζη 
αντιμετωπίζουν σηµαντικά προβλήµατα στο έργο 
τους µετά την αναγκαστική αδρανοποίηση του στὀ- 
λου των 20 (ρωσικών) ελικοπτέρων ΜΙΙ ΜΙ-17 που 
διαθέτουν µετά την απώλεια ενός από αυτά στις 20 
Μαρτίου και έως ότου διαπιστωθούν οι συνθήκες του 
συμβάντος. Το δυστύχημα είχε σαν αποτέλεσµα το 
θάνατο 23 ατόμων. Τρεις εβδομάδες ενωρίτερα, στις 
27 Φεβρουαρίου ένα επίσης σοβιετικής κατασκευής 
ΜΙ ΜΙ-26 συνετρίβη µετά την απώλεια ελέγχου στη 
διάρκεια της προσγείωσης στο αεροδρόμιο 
ΣτανγΤρεγκ στα ΝΑ της χώρας. Στο ατύχηµα εκείνο 


14 συνολικά άτοµα συμπεριλαμβανομένων και των 
πέντε Ρώσων του πληρώματος τραυματίστηκαν, αρ- 
κετοί σοβαρά. Ένα ακόµη ΜΙ-17 είχε χαθεί στο τέλος 
του περασμένου χρόνου επίσης σε δυστύχημα µε 
πολλά θύματα. 


βάορεατικό Ε-16 συνετρίβη στις 8 Απριλίου σε 
ορεινή περοχή µε αποτέλεσµα το θάνατο του πιλό- 
του. Το δυστύχημα εἰχε σαν αποτέλεσµα η 
Νοτιοκορεατική Αεροπορία να διακόψει όλες τις 
πτήσεις αεροσκαφών αυτού του τύπου εκτός αυτών 
που συνδέονται µε αναχαιτήσεις εχθρικών αεροσκα- 
φών μέχρι την πλήρη διελεύκανση των αιτιών της 
πτώσης. 


Γ ερµανικό Ε-4Ε κατέπεσε και συνετρίβη σε κανα- 
δικό έδαφος στα τέλη Απριλίου στη διάρκεια εκπαι- 
δευτικής αποστολής. Το αεροπλάνο αποτελούσε µέ- 
ρος αποστολής έξι αεροσκαφών στο πεδίο εκπα(- 
δευσης του ΝΑΤΟ στο «Γκουζ Μπέι», Σύµφωνα µε 
πληροφορίες το αεροπλάνο προσέκρουσε στο έδα- 
φος στη διάρκεια πτήσης σε πολύ χαμηλό ύψος και 
τα δύο µέλη του πληρώματος σκοτώθηκαν. 


ΑΕπόινγκ 737 συνετρίβη λίγο µετά την απογείωσή 
του στις 26 Απριλίου απὀ το αεροδρόμιο 
Αουρανγκαμπάντ στην Ινδία. Ενενήντα τέσσερις 
από τους 118 επιβάτες και πλήρωμα έχασαν τη ζωή 
τοὺς στο δυστύχημα, οἱλόγοι του οποίου δεν έγιναν 
ακόµη γνωστοί. 


ΕΕναιδιωτικό Ε-86 (πιθανότατα μοντέλο «Η») συνε- 
τρίβη στη διάρκεια επιδείξεων σε αεροπορική βάση 
της Καλιφόρνια στις 2 Μαΐου. Ο πιλότος του, απὀό- 
στρατος αξιωματικός του Αμερικανικού Ναυτικού 
σκοτώθηκε. Στα πλαίσια των ἴδιων εκδηλώσεων, την 
προηγούµενη µέρα ένα Ε-16Α της Ι)9ΑΕ εἶχε µαται- 
ώσει την απογείωσή του µε αποτέλεσµα να βγει απὀ 
το διάδρομο και να υποστεί αρκετές ζημιές. 


δ4 ΕΛΑ εξέδωσε οδηγία µετά την πτώση στις 19 
Απριλίου ενός δικινητήριου στροβιλοελικοφόρου 
Μ)-2 για τον άµεσο έλεγχο των ελίκων όλων των 
αεροσκαφών αυτού του τύπου. Στο δυστύχημα, 
όπου βρήκαν το θάνατο οκτώ άτοµα, υπάρχουν εν- 
δείξεις ότιη αριστερή έλικα αποκολλήθηκε εν πτήσει 
που ακολουθήθηκε στη συνέχεια απὀ τον κινητήρα 
µε αποτέλεσµα το αεροσκάφος να συντριβεί. 


ΑΗποινγκ 737-200 των Ινδικών Αερογραμμών 
συνετρίβη αµέσως µετά την απογεἰωσή του απὀ το 
αεροδρόμιο του Αουραγκαραμπάτ στις 26 Απριλίου 
με αποτέλεσµα το θάνατο ατόμων, επιβατών και 
πληρώματος. Υπάρχουν πληροφορίες ότι το αερο- 
πλάνο συνέκρουσε στη διάρκεια της απογείωσης µε 
φορτηγό αυτοκίνητο που µετάφερε µπάλες από βαµ- 
βάκι και κινείτο σε πριφερειακό µε το αεροδρόμιο 
δρόµο. Δεν έγινε όµως γνωστό πως το επιβατικό 
βρέθηκε τόσο χαμηλά στη φάση της ανόδου 
(τοἰαϊίοῃ), 


Αύο πολύνεκρα δυστυχήματα σημειώθηκαν στη 
Μόσχα, στη διάρκεια του φετινού εορτασμού για τη 
γίκη των συμμαχικών στρατευμάτων εναντίον της 
χιτλερικής Γερμανίας στον Δεύτερο Παγκόσμιο 
Πόλεμο. Στο πρώτο απὀ αυτά ένα μικρό ακροβατικό 
αεροπλάνο τύπου Υ8Κ-52 κετέπεσε στη διάρκεια επι- 
δείξεων, όταν «κράτησε» ο κινητήρας του σε μικρό 
ύψος, σκοτώνοντας το χειριστή και τραυματίζοντας 
αρκετά άτοµα στο έδαφος. Στο ἆλλο περιστατικό 
ένα ελαφρό ελικόπτερο ΜΙ ΜΙ-2 που μετέφερε µια 
γιγάντια σηµαία κρεμασμένη σε γάντζο κάτω από 
την άτρακτο, προσέκρουσε σε κτίριο και κατέπεσε 
φλεγόμενο στο οδόστρωμα. Τραγικός απολογισμός 
του δυστυχήµατος, δύο νεκροί και τρεις τραυματίες. 
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( Αυτό που προσφέρετ: 


µε την καρδιά σας, 
η ΝΙ(ΟΕΕ το προσφέρ: 


στη ζωή! 


Κάθε φορά που προσφέρετε χρήματα στη 
ΟΝΙςΕΕ, να είστε σίγουροι ότι συμβάλλετε 
σηµαντικά στην υπόθεση ζωής εκατομμυρίων 
παιδιών που υποφέρουν σε όλο τον κόσµο. 


Το ανθρώπινο έργο της Ι)ΝΙΓΕΕ χάρη σε σας 
προχωράει και σώζει ζωές, Κάνει 
εμβολιασμούς. Προμηθεύει στα παιδιά 
Φάρμακα. Παρέχει καθαρό νερό και καθαρό 
Φαγητό. Υλοποιεί προγράµµατα εκπαίδευσης. 
Επεµβαίνει αποτελεσματικά σε περιοχές που 
µαστίζει ο πόλεμος (Σομαλία - Γιουγκοσλαβία - 
Κρίση στο Κόλπο κ.λπ.). 


Η καταχώριση προσφέρεται 


Όσο υπάρχουν δυστυχισμένα παιδιά, η 
ΟΝΙΟΕΕ δεν θα σταµατήσει ποτέ να 
προσφέρει έργο ζωής. Ένα έργο που χάρη 
στη δική σας ευαισθησία γίνεται η καλύτερη 
πράξη ζωής! 


ΒΒΑιπεης 


υηίςθί 


Χάρη στη δική σας ευαισθησία 
προσφέρει έργο ζωής! 


Ἔενίας 1 Αθήνα 115127 τηλ κέντος: 64854184 


» Δεκαοκτώ συνολικά συστήµατα Πολλαπλής Εκτόξευσης Ρουκετών (ΜΙ Β95), 
πρὀκειται να προμηθευτεί ο Ελληνικός Στρατός απόὀτις ΗΠΑ. Σύµφωνα µε 
πληροφορίες το ύψος του προγράµµατος θα αγγίξει τα 1 10.000.000 δολάρια. 
Μαζί µε τους κινητούς εκτοξευτές, η προμήθεια περιλαμβάνει και 370 κιβώτια 
εκτόξευσης ρουκετών. Για τα πυρομαχικά δεν έχει υπογραφεί ακόµα ΟΑ, αλ- 
λά η παραγγελία θα φτάσει τα 50.000.000 δολάρια. Από τα δεκαοκτώ συστή- 
µατα, τα εννέα προέρχονται απὀ ακυρωµένη παραγγελία της Σαουδικής 
Αραβίας και όπως αναφέρουν οι πληροφορίες, η τιµή τους εἶναι ιδιαίτερα ελ- 
κυστική, Αντίθετα τα υπόλοιπα εννέα συστήµατα -βάσεις της | ΟΑ- εµφανίζο- 
νται ακριβότερα κατά 4036 περίπου. Πάντως αρχικά δεν περιλαμβάνεται µέσα 
στη συμφωνία, το σύστηµα ελέγχου πυρός των ΜΙ Β5, κάτιτο οποίο πιθανο- 
λογείται ότιθα γίνει στο εγγύς µέλλον, Οι σκέψεις που επικράτησαν γιατο θέ- 
μα αυτό, έχουν σχέση µε την εξοικονόµηση πόρων για την αγορά επιπλέον 
συστηµάτων. Δηλαδή εμφανίζεται ο Στρατός να επιθυμεί την αγορά των 
συστηµάτων χωρίς το σύστηµα ελέγχου πυρός, προκειµένου,να εξοικονοµη- 
θούν πόροι. Πάντως το ρουκετοβόλο «χάνει» σηµαντικό βαθµό της µαχητικής 
του αξίας χωρίς το σύστηµα ελέγχου πυρός, αφού μετατρέπεται σ᾿ έναν απλό 
εκτοξευτή ρουκετών, Σύµφωνα µε τις ίδιες πληροφορίες, σημαντικές θα είναι 
για την Ελλάδα οι βιομηχανικές επιστροφές που θα υπάρξουν απὀ την αγορά 
των συστηµάτων. Εκτιμάται ότι οι επιστροφές ἰσως αγγίξουν και το 3036 της 
συνολικής αξίας, ενώ θα υπάρξει και δωρεάν παραχώρηση υλικού. 

Από την άλλη πλευρά, θα παραληφθούν οριστικά 150 συστήµατα εκτόξευσης 
ρουκετών ΒΜ-70των 122 Χιλ. από τη Γερμανία. Εντός των προσεχών εβδοµά- 
δων, θα αναχωρήσει για τη Γερμανία κλιμάκιο τεχνικών για να επιθεωρήσει τα 
προσφερόµενα δωρεάν συστήµατα. 


.Η Πολεμική Αεροπορία αποφάσισε να προχωρήσει σε πώληση αριθμού µαχη- 
τικὠν αεροσκαφών Ε-6Α, τα οποία κρίνεται ότι δεν προσφέρουν ουσιαστικά 
στο σημερινό αμυντικό σχεδιασμό της. Οι πληροφορίες αναφέρουν ὁτι πρό- 
κειται για 19-20 αεροσκάφη από τις παλαιές σειρές, ουσιαστικά πρόκειται µάλ- 
λον για τα πρώτα Ε-5Α, που είχαν παραχωρηθεί δωρεάν στην Ελλάδα, απὀ τις 
ΗΠΑ, βάσει του προγράµµατος ΜΑΡ. Τα αεροσκάφη πρὀκειται να πωληθούν 
σε ξένη εταιρία που θα επιλεγείµετά απὀ προσεκτική εξέταση των ενδιαφερο- 
µένων κι αυτό γιατίη εταιρία που θα τα αγοράσειθα πρέπει να τα µεταπωλήσει 
εν συνεχεία σε κράτος, το οποίο δεν θα πρέπει να είναι στη «μαύρη λίστα» 
των ΗΠΑ. Δηλαδή πρέπει να υπάρξει συμφωνία και των ΗΠΑ, αρχικά για την 
πώληση των αεροσκαφών στην όποια εταιρία επιλεγεί και εν συνεχεία να δώ- 
σουν οι ΗΠΑ νέα έγκριση για το Κράτος στο οποίο θα πωληθούν τα αεροσκά- 
φη. Επίσης ένα µέρος των χρημάτων τα οποία θα εισπραχθούν απὀ την πώλη- 
ση των αεροσκαφών θα δοθεί στις ΗΠΑ, µια και τα αεροσκάφη δεν είχαν αγο- 
ραστεί αλλά είχαν παραχωρηθεί δωρεάν, βάσει του Προγράµµατος 
Στρατιωτικής Βοηθείας (ΜΑΡ). Τα αεροσκάφη, σύµφωνα µε πληροφορίες 
αντιμετωπίζουν πολλά προβλήµατα λόγω παλαιότητας και η συντήρησή τους 
πλέον έχει κριθεί ασύμφορη. Η εταιρία που θα τα παραλάβειθα πρέπει κανονι- 
κά να προχωρήσει σε πρόγραµµα εκσυγχρονισμού τους, αν καιτο πιθανότερο 
είναι να χρησιμοποιηθούν ὡς ανταλλακτικά για τους ήδη υπάρχοντες στόλους 
Ε-». Δεκαεπτά χώρες χρησιμοποιούν σήµερα αεροσκάφη του τύπου αυτού 
στην έκδοση «Α». 


Στην τελική του ευθεία έχει µπει το πρὀγραµµα των αεροσκαφών ναυτικής 
συνεργασίας Ρ-34 Οράιον τα οποία αναμένεται σε σύντομο χρονικό διάστηµα 
να µπουν σε υπηρεσία στην Αεροπορία Ναυτικού. Ἠδη όπως αναφέρουν πλη- 
ροφορίες, µέχρι τέλος Αυγούστου θα έχει ολοκληρωθείη επιλογή των πληρω- 
µάτων που θα επανδρώσουν τα αεροσκάφη. Επίσης έχει δρομολογηθεί σειρά 
διαγωνισμών για την επιλογή του ηλεκτρονικού εξοπλισμού του αεροσκά- 
φους. Υπενθυμίζεται ότι αρχικά το Ναυτικό επρὀκειτο να προμηθευτεί α8ρο- 
σκάφη Ρ-4Α ΤΑΟΝΑΝΜΟΒ, αφού οι ΗΠΑ παραχωρούσαν την συγκεκριμένη 
ἔκδοση, στο πλαίσιο της στρατιωτικής βοήθειας για τις βάσεις που είχε 
συμφωνηθείτο 1990. Η τελική προμήθεια του μοντέλου «Ο» και ο εν συνεχεία 
εκσυγχρονισμός τους σε «ΙΙΡΡΑΤΕ ΙΙ», οπωσδήποτε αποτελεί ένα πολύ πιο 
βελτιωμένο «πακέτο». 


5 Στην τελική του ευθεία μπαίνει το «ταλαιπωρημµένο» πρόγραµµα του αντιαε- 
ροπορικού συστήµατος «ΑΡΤΕΜΙΣ-30». Ουσιαστικά το θέµα έχει λήξει και 
αναμένεται µέσα στις προσεχείς εβδομάδες να αρχίσειη παραλαβή των πυρο- 
βόλων, κάτι που θα είχε ήδη γίνει αν η νέα αναθεωρημένη σύµβαση δεν χρεια- 
ζόταν βελτιώσεις απὀ το Νομικό Συμβούλιο του Κράτους. Σε ό,τι αφορά το 


µέλλον του συστήµατος, δηλαδή της µετατροπής του σε μικτό σύστηµα πυρο- 
βόλων-πυραύλων, η παλαιότερη πρόταση για συνδυασμό του µε εκτοξευτές 
Σπάροου, φαίνεται να επικρατεί. Στην περίπτωση αυτή θα πρέπει να γίνει επι- 
λογή μεταξύ των εταιριών Ζίμενς και Κοντράβες, για τον εργολάβο του ολο- 
κληρωμένου συστήµατος, µια και οι δύο αυτές εταιρίες φαίνονται επικρατέ- 
στερες. Η πρώτη διότι ἐχει µια μακρόχρονη εμπλοκή στο ΑΡΤΕΜΙΣ-90 και η 
δεύτερη διότι έχει ήδη ἐτοιμο το σύστηµα µε το συνδυασμό των πυροβόλων 
Μάουζερ-ΕΒΟ των 30 χιλ.καιτους πυραύλους Σπάροου ΒΙΜ-7Μ, ένα σύστηµα 
το οποίο ήδη έχει πωληθεί στην Ταϊλάνδη, είναι αντιγραφή του Σκἀιγκαρντ, το 
οποίο κατασκευάζει η εταιρία και φαινομενικά δεν υπάρχει κίνδυνος να αποτύ- 
χειτο πρόγραµµα. Εκτιμάται ότι για τον εξοπλισμό ενός ανάλογου µελλοντι- 
κού συστήµατος, θα χρησιµοποιηθεί η έκδοση ΒΙΜ-ΤΜ των Σπάροου. Η 
Κοντράβες υποστηρίζει ότι θα έχει έτοιμο το πρωτότυπο του συστήµατος, µέ- 
σα σε ἐξιμήνες απὀ την ηµέρα που θα γίνειη παραγγελία και σε δύο χρόνιαθα 
έχει προχωρήσει στην πλήρη παραγωγή. 


Στο ύψος των 2950.000.000 δολαρίων θα ανέλθει ο προὐπολογισμός για τον 
εκσυγχρονισμό των αεροσκαφών Ε-4Ε Φάντομ της Πολεμικής Αεροπορίας. 
Από το ύψος του ποσού που πρόκειται να διατεθεί, συμπεραίνεται ότι το πρὀ- 
γραµµα θα είναι εκτεταμένο, αλλά δεν θα περιλαμβάνεται (κατά πάσα πιθανό- 
τητα) σε αυτό και αλλαγή του ραντάρ ΑΝ/ΑΡΩ-120, καθώς µία αλλαγή του ρα- 
ντάρ θα κόστιζε περί τα 2,5 εκατομμύρια δολάρια ανά αεροσκάφος. Επίσης 
αποκλείεται αλλαγή του κινητήρα, κάτι που είχαµε προβλέψει σε παλαιότερο 
σηµείωμµά µας. Πάντως το ποσό θεωρείται πολύ σηµαντικό, αφού για το κάθε 
αεροσκάφος απὀ τα υπάρχοντα θα διατεθούν περί τα 3 εκατομμύρια δολάρια. 
Για το είδος και την έκταση του εκσυγχρονισμού, θα αποφασίσει η Πολεμική 
Αεροπορία, μόλις ολοκληρωθούν οι µελέτες σχετικά µε το επιχειρησιακό µέλ- 
λον του αεροσκάφους. Δηλαδή αν θα εξειδικευθεί σε αποστολές κρούσης ή 
αναχαίτισης, Αν επιλεγεί ο πρὠτος ρόλος, τότε φαβορί για την ανάληψη του 
προγράµµατος θα είναι η ισραηλινή ΙΑΙ, η οποία έχει να παρουσιάσει την πλέ- 
ον ολοκληρωμένη πρόταση για αποστολές αυτού του είδους. Σε περίπτωση 
που υπάρξει επιλογή για αποστολές ΟΑΡ (Εναέρια Περιπολία Μάχης) τότε πι- 
θανότερη είναι η επιλογή της γερμανικής πρότασης για το μοντέλο «Ε», το 
οποίο ήδη «σταδιοδρομεί» στη γερμανική Λουφτβάφε. Προτάσεις επίσης έχει 
καταθέσει και µία βρετανική εταιρία, ενώ ενδιαφέρον ἐχει υπάρξει μέχρι και 
απὀ... Κορέα. Από το ποσό που θα διατεθεί ανά αεροσκάφος φαίνεται ότι επι- 
λέχθηκΚε τελικά η οικονομική λύση, µε βελτίωση των ηλετρονικών του αερο- 
σκάφους. Η πρόταση των Ισραηλινών για τα ηλεκτρονικά προβλέπει την αντι- 
κατάσταση του Κεντρικού Υπολογιστή Δεδομένων Αέρος (6ΑΡΟ) Α/Α-246, 
του Συστήµατος Υπολογιστή Άφεσης Όπλων (ΝΒΟ 9) ΑΝ/ΑΦΩ-9Ί, τοποθέτη- 
ση ΗΒ, αντικατάσταση του υπολογιστή ναυτιλίας ΑΝ/ΑΞΝ-46Α, του !Ν5 
ΑΝ/ΑΦΞΝ-68, µε ΙΝ5 µε ΒἰΙ 6, εκτροπής µόνο 0,8 ν.μ. ανά ώρα πτήσης, σε σχέση 
µε τα 3-5 ν.μ. ανά ώρα πτήσης του πρδηγουµένου και ορισμένες ακόµα επί µέ- 
ρούς βελτιώσεις. Πιθανότατα θα υπάρξουν και εργασίες βελτίωσης του ρα- 
ντάἀρ, το οποίο θεωρείται ότι δεν εξυπηρετεί στο βαθµό που απαιτείται. Ὁποια 
απότις δύο προτάσεις και να επιλεγεί τελικά, η ΕΑΒ θα αναλάβει ένα σηµαντι- 
κὀ µέρος της εργασίας. Για το λόγο αυτό ήδη έχει υπογραφεί μνημόνιο συνερ- 
γασίας µε την ισραηλινή ΒεαεΚ. 


Διαγωνισμός για την ενοικίαση δέκα πυροσβεστικών επλικοπτέρων βρισκό- 
ταν σε εξέλιξη τη στιγµή που γράφονταν το παρόν σημείωμα. Ο νικητής του 
διαγωνισμού θα πρέπει να έχει «ετοιμοπόλεμα» στην Ελλάδα, την Ίη Ιουνίου 
τα ελικόπτερα. Αντίθετα µε τον προηγούμενο διαγωνισμό δεν αναφέρεται 
στους όρους προκήρυξης, ότι τα ελικόπτερα πρέπει να ἐχουν τη δυνατότητα 
κατάσβεσης των πυρκαγιών κατά τη διάρκεια της νύχτας. Η εμπειρία µε τα 
ανατολικής προέλευσης ελικόπτερα ΜΙΙ ΜΙ-8 που δεν απέδωσαν τα αναµενό- 
μενα, ελπίζουµε να µην επαναληφθε[. 


Με επιτυχία για την ελληνική αποστολή έληξε η διεθνής έκθεση αμυντικού 
υλικού ΟΟΜΟΡΕΕ, στο Νόρφολκ της Βιρτζίνια. Η ελληνική αποστολή ὑπό τον 
υφυπουργό Εθνικής Άμυνας κ. Σ. Σπηλιωτόπουλο, ο οποίος κήρυξε και την 
ἑναρξή της, έδωσε βάρος στις επαφές µε µεσανατολικές χώρες, καθώς και 
στην επίτευξη όσο το δυνατόν υψηλότερου δείκτη βιομηχανικών επιστροφών 
από τις προμήθειες που γίνονται µέσω ΡΙΟΑ. 
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Επίσης: 

ΘΟΝΟ(ΒΑΡΗ 90 228 9Α 190, ΤΟΒΕΤΟΝΕ ΡΑ 1 ἃ ΡΝ 120, ΝΑΡ 302, ΟΔΗΓΟΣ ΣΥΣΚΕΥΩΝ 
ΥΨΗΛΗΣ ΠΙΣΤΟΤΗΤΑΣ, ΠΩΣ ΕΡΜΗΝΕΥΟΝΤΑΙ ΤΑ ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙΟΙ 
ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΑΚΕΣ ΜΕΤΡΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΨΗΦΙΑΚΩΝ ΣΥΣΚΕΥΩΝ, ΑΝΡΗΕΝΝ ΙΙ ΟΥΡ ΝΕΒΒΕΒΗ, 
ΡΕΡΕΟΗΕ ΜΟΒΡΕ, ΔΗΜΟΣ ΜΟΥΤΣΗΣ, ΜΙΧΑΛΗΣ ΚΟΥΜΠΙΟΣ. ΑΦΙΕΡΩΜΑ: 100 ΧΡΟΝΙΑ Π.Ι. 
ΤΣΑΙΚΟΦΣΚΙ, ΕΡΕΥΝΑ ΣΤΑ ΔΙΣΚΟΠΩΛΕΙΑ, Η ΜΑΥΡΗ ΜΟΥΣΙΚΗ ΣΤΟΝ ΚΙΝΗΜΑΤΟΓΡΑΦΟ. 
--- Όπως κάθε µήνα: ἠΧΟΓΡΑΦΙΕΣ - ΝΕΑ ΠΡΟΙΟΝΤΑ - ΗΜΕΡΟΛΟΓΙΟ - ΘΗΑΚΕΒΗ -ΙΙΝΕ -ΛΟΓΟΙΑΝΤΙΛΟΓΟΙ και 
ΔΙΣΚΟΓΡΑΦΙΑ µε την κριτική άποψη των συνεργατών του «Ἠχου» για τους καινούργιους 


δίσκους ΚΛΑΣΙΚΗΣ, ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΚΑΙ ΞΕΝΗΣ ΜΟΥΣΙΚΗΣ. 


ημας σελίδες ποῦ μακούγοντα" . 


ΑΠΟΤΙΣ ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΛΟΣΕΙΣΑ.Ε. 


Σπτάνιες είναι οι φορέςπου έχεικανείς την ευκαι- 
ρίανα πετάξει στην Ελλάδα με ένα αεροσκάφος 
που δεν έχει παρουσιασθείσε δηµμοσιογράφουςσε 
κανένα σηµείο του κόσµου. Στην συγκεκριμένη πε- 
ρίπτωση. η προνομιακή σχέση της Ὀσογηπίεγπρος 
την Ολυμπιακή Αεροπλοΐα, λόγω του ότι η δεύτερη 
αποτελείτον καλύτερο πελάτη της πρώτης στην 
Ευρώτῃ., φαίνεται ότι έκανε τη διαφορά. 

Του Θανάση Στάµου 
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αθώς η φιλοσοφία των διαπεριφερειακών 
δρομολογίων δείχνει να κερδίζει όλο και 
περισσότερο έδαφος στην παγκόσμια 
βιομηχανία αερομµεταφορών, η γερμανική 
εταιρία Ώο/πίθεΓ πραγματοποίησε τη σχε- 
διαζόµενη απὀ χρόνια αντεπἰθεσή της µε 
την εξέλιξη του προηγµένου στροβιλοελικοφό- 
ρου αεροσκάφους της Ώο 328, στην προσπάθειά 
της να καθιερωθεί στην κατηγορία των 30 θέσε- 
ων. Πρόσφατα, στα τέλη Απριλίου εἶχαµε την 
ευκαιρία να πετάξουμε µε το Ώο 328 κατά την 
πρώτη ἐξοδό του απὀ τη Γερμανία στα πλαίσια 
της επίδειξης του αεροσκάφους στην Ολυμπιακή 
Αεροπλοῖα, Η πτήση αυτή αποτελεί µία αποκλει- 
στικότητα όχι µόνο σε πανευρωπαἰκό, αλλά και 
σε παγκόσμιο επίπεδο. 
Η άφιξη του Ώο 328 στην Αθήνα ήταν σίγουρα 
ἑνα ξεχωριστό γεγονός για τα ελληνικά αεροπο- 
ρικἀ δεδοµένα, αφού σπανίως ένα καινούργιο 
και πόσο μάλλον πρωτότυπο αεροσκάφος, επι- 
σκέπτεται ελληνικά αεροδρόμια. Ιδιαίτερα όταν 
αυτό δεν έχει ακόµη πιστοποιηθεί και βρίσκεται 
στο στάδιο της εξἐλιξής του. 
Το αεροσκάφος που ἠλθε στην Αθήνα ήταν το 
Νο 2 πρωτότυπο µε αριθµό υπολογίουΏ - ΟΑΤΙ, 
βαμμένο στα χρώματα της αμερικανικής εταιρίας 
ΗοΓΙΖΟΠ ΑΓ, η οποία έχει παραγγείλει 35 αερο- 
σκάφη µε πρόβλεψη για άλλα 29. 
Χειριστής του αεροσκάφους ἧταν ο αρχιδοκιµα- 
στής της Ώο/Πίε( ΜεἰπΠαΓαί ΓΘΠΕΓΦΕΠΠ6ΒΙ, ο οποί- 


ναό 


ος έχει αποφοιτήσει από τη σχολή εκπαίδευσης 
χειριστών δοκιµαστών στο Ιδίγος της Γαλλίας. 


Πρόγραμμα εξέλιξης - Τεχνικά 
χαρακτηριστικά 


Η ἡ μέλι του προγράµµατος ανάπτυξης 
του Ώο 328, πραγματοποιήθηκε το Δεκέμβριο 
του 1988 µε µια εξάµηνη καθυστέρηση που οφεί- 
λετο στις διαπραγματεύσεις των ανθρώπων της 
Ὠο/πίθί µε τους επικεφαλής της μητρικής εται- 
ρίας Ώα[πθΓ ΒθηΖ για τη βιωσιμότητα του όλου 
προγράµµατος. Το πράσινο φως είχε καταρχήν 
εξασφαλισθεί µετά απὀ εκτεταμένες συζητήσεις 
µε διάφορες αεροπορικές εταιρίες και έρευνες 
αγοράς που πραγµατοποιήθηκαν τόσο στην 
Ευρώπη, όσο και στην Αμερική και οἱ οποίες κα- 
τέδειξαν σαν βιώσιμη και αποδεκτή λύση την κα- 


τηγορία των 90-83 θέσεων. 

Το Ώο 328 είναι το πρώτο γερμανικό αεροσκά- 
φος που εξελίσσεται υπό τη γενική εποπτεία της 
Βευῖδοπθ ΑεΓοδρ80ο8 (ΏΑΦΑ) και γιατο λόγο 
αυτό αποτελεί ένα εξαιρετικής σπουδαιότητας 
πρόγραµµα για την ΠαἰπιΙθΓ ΒεηΖ, η οποία αναζη- 
τεί διεξόδους απὀ την παρατεταμένη ύφεση στο 
χώρο της αυτοκινητοβιομηχανίας. Οι επικεφα- 
λής αξιωματούχοι έχουν εναποθέσει αρκετές 
ελπίδες στην επιτυχία του όλου προγράµµατος, 
καθώς απὀ την άλλη πλευρά προσπαθούν ναπεί- 
σουν τους μετόχους της εταιρίας ότιη στρατηγι- 
κή που ακολουθείται στο χώρο των αεροδιαστη- 

µικών δραστηριοτήτων είναι η καταλληλότερη 
για την εποχή που διανύουμε. 

Και πράγματι έτσι πρέπει να είναι, αφού το Ώο 
328 αποτελεί πραγματική επανάσταση για την 
κατηγορία του, δείχνοντας το δρόµο στους υπὀό- 

λοιπους κατασκευαστές. Κύριος στόχος των 
σχεδιαστών της Βο/πΙεΓ ήταν ότι το νέο αερο- 

σκάφος έπρεπε να φέρει χαρακτηριστικά γνωρί- 

σµατα όπως η υψηλή ταχύτητα, το χαμηλό επί- 

πεδο θορύβου στην καμπίνα των επιβατών και η 
ευκολία συντήρησής του. 


"τρεις κύριες οθόνες απεικόνισης του 
(0) ωσίνους ΕΕΙ5. Αριστερά είναι η πρω- 

τεύουσα οθόνη απεικόνισης των πληρο- 
φοριών πτήσης µε τον τεχνητό ορίζοντα και Το 
ΒΜΙ. Στο µέσον θρίσκεται η οθόνη πολλαπλών λει- 
τουργιών, που στη συγκεκριµένη περίπτωση απει- 
κονίζει ένα σχέδιο πτήσης µε τα προκαθορισµένα 
σηµεία αναφοράς. Δεξιά απεικονίζεται η οθόνη 
του ΕΙΟΑΡ. Στο αριστερό τµήµα της θρίσκονται τα 
όργανα παρακολούθησης της λειτουργίας των κι- 
νητήρων, ενώ στο υπόλοιπο τµήµα διακρίνονται οἱ 
διάφορες προειδοποιήσεις προς τους χειριστές, 
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Το αεροσκάφος εκπροσωπεί τη νέα γενιά στρο- 
βιλοελικοφόρων αεροσκαφών στην κατηγορία 
των 30 θέσεων, γι’ αυτό και οἱ εξωτερικές οµοιό- 
τητες µε το προγενέστερο μοντέλο Ώο 2286α 
έλεγε κανείς ότι εκτός από τις πτέρυγες είναι 
ελάχιστες έως ανύπαρκτες. Αξίζει να επισηµαν- 
θεί ότι το Ώο 328 είναι το πρώτο αεροσκάφος µε 
συμπιεζόµενη καμπίνα που εξέρχεται από τις 
εγκαταστάσεις παραγωγής της ΏοΓπίεΓ στο 
Ουριρί8Πεηῃοίθη. Περίπου το 4096 του Ώο 328 
κατασκευάζεται από υποκατασκευαστές που 
εδρεύουν σε διάφορες χώρες. Η ιταλική 
ΑΘΓΠΙ8ΟΟΠΙ είναι υπεύθυνη για την παραγωγή του 
εµπρόσθιου τμήματος του αεροσκάφους και τη 
συναρμολόγηση της ατράκτου κάνει η νοτιοκο- 
ρθατική Ώα6ν/οο Η86νγ Ιπαιςίἰήθς (ΡΗΙ),. Επίσης, 
τα ατρακτίδια των κινητήρων κατασκευάζονται 
από την ἸΛ/θςί|απά ΑεΓοςρ8ο8. Η ΒοΓΠΙ6Ι έχει ανα- 
λάβει την κατασκευή του ουραίου τµήµατος της 
ατράκτου, τις επιφάνειες ελέγχου πτήσης, τις 
πτέρυγες και την τελική συναρμολόγηση του αε- 
ροσκάφους, Η γερμανική εταιρία κατασκευάζει 
επίσης και το πίσω διάφραγμα συμπίεσης που 
είναι απὀ κέβλαρ. 
Όσον αφορά τον ανταγωνισμό, η ΏοΓΠΙΘΙ υΠπο- 
στηρίζει ότι το αεροσκάφος της δεν απειλεί- 
ται απὀ κανένα ἆλλο αεροσκάφος της κατη- 
γορίας του, στην οποία περιλαμβάνονται 
το 9880 3408, το Βοθίπᾳ αε ΗανΙΙαπά Ώ85ῃ 
8-100,το ΕΜΒ - 120 της ΕΠΙΡΓΕΘΙ και, το 
ὀθίςΓΘΕΠΙ 41 της ΒΠΙΙ5Η Α6Γο5ρ808. 
Παρατηρώντας κανείς το Ώο 328 απέξω εντυπω- 
σιάζεται απὀ τις όμορφες γραμμές της σχεδία- 
σης της ατράκτου, η οποία συνδυάζει το βέλτι- 
στο αεροδυναμικό σχήµα µε την υψηλότερη 
δυνατή ταχύτητα ταξιδιού. Τα αεροδυναµικά κα- 
λύμματα στα κύρια σκέλη προσγείωσης που µει- 
ώνουν σηµαντικά την οπισθέλκουσα, καθώς και 
το µεγάλο αεροδυναμικό κάλυµµα που έχει χρη- 
σιµοποιηθεί στη συμβολή πτερύγων / ατράκτου 
στο ραχιαίο τµήµα Και το οποίο είναι κατασκευα- 
σµένο απὀ κέβλαρ, συμβάλλουν κατά µεγάλο μέ- 
ρος στις απαλές γραμμές του αεροσκάφους. 
Στο υψηλοπτέρυγο αεροσκάφος έχει γίνει εκτε- 
ταµένη χρήση σύνθετων υλικών µε πρωτεύοντα 
υλικά το κράµα αλουμινίου για το συμπιεζόµενο 
τµήµα της καμπίνας, το κράµα τιτανίου για τον 
ουραίο κώνο, πλαστικό ενισχυμένο µε ίνες άν- 
θρακα (ΟΕΒΡ) πάνω σε πλαίσιο τιτανίου για τα 
ατρακτίδια των κινητήρων, ΟΕΒΡ/κέβλαρ για τις 
επιφάνειες ελέγχου πτήσης, πλαστικό ενισχυμέ- 
νοµείνες γυαλιού (4ΕΒΡ) στον εμπρόσθιο κώνο 
κάλυψης της κεραίας του ραντάρ και στο χείλος 
προσβολής του κάθετου σταθερού πτερυγίου. 
Η σχεδίαση της πτέρυγας του αεροσκάφους 
θυμίζει έντονα όπως προαναφέρθηκε, εκείνη του 
Ώο 228, της οποίας τα χαρακτηριστικά υπερκριτι- 
κής σχεδίασης είναι όμοια µε εκείνα των σύγ- 
χρονων τζετ. Η λύση αυτή αυξάνει σηµαντικά το 
λόγο άντωσης / οπισθέλκουσας βελτιώνοντας 
την απόδοση των κινητήρων και κατά συνέπεια 


από τα κουρασµένα 950-350 της Ολυμπιακής 
Αεροπλοῖας από τα οποία το Ώο 328 είναι 
πιθανό να αντικαταστήσει. 


Τι μέλλον αντιμέτωπο µε το παρελθόν. Ένα 


την κατανάλωση καυσίμου. 

Το ολικό µήκος του αεροσκάφους εἶναι 21,28 πῃ, 
ενώ το άνοιγμα των πτερύγων φθάνει τα 20,98 
πι, Στο ύψος, το επάνῳ τµήµα του κάθετα σταθε- 
ο πτερυγίου έχει απόσταση απὀ το έδαφος 

ΠΠ, 

Το σύστημα προσγείωσης του αεροσκάφους κα- 
τασκευάζεται από την ισραηλινή εταιρία ΕΓ8ΠΠ 
και περιλαμβάνει δύο τροχούς σε κάθε σκέλος. 
Δεν είναι ιδιαίτερα ψηλό γι’ αυτό καιη απόσταση 
του κάτω τµήµατος της ατράκτου απὀ το έδαφος 
είναι αρκετά µικρή, θυμίζοντας το Ώο 228. Η 
θυρίδα εισόδου των επιβατών, αλλά και του πλη- 
ρώματος, βρίσκεται στο αριστερό εμπρόσθιο 
τµήµα της ατράκτου πίσω ακριβώς απὀ το πιλο- 
τήριο, Το ύψος της (1,70 πι), όπως επίσης και το 
ἁνοιγμά της (0,70 ππ διευκολύνουν την άνετη 
επιβίβαση στο αεροσκάφος. Το Ώο 328 διαθέτει 
καιµία επιπλέον θυρίδα για την εξυπηρέτησή του 
στο ἑδαφος, η οποία βρίσκεται στο πίσω δεξιό 
τµήµα της ατράκτου, Επιπλέον έχουν εγκατα- 
σταθεί δύο ακόµη θυρίδες που διαθέτουν ενσω- 
µατωμένα παράθυρα και χρησιμοποιούνται σαν 
έξοδος κινδύνου σε περίπτωση εγκατάλειψης. 
Το αεροσκάφος που ἠλθε στην Αθήνα δεν διέθε- 
τε την κανονική καμπίνα επιβατών, αφού στο µε- 
γαλύτερο µέρος αυτής υπήρχαν συσκευές κατα- 
γραφής παραμέτρων πτήσης που χρησιμεύουν 
στην αξιολόγηση του προγράµµατος πτητικών 
δοκιμών. Υπήρχαν επίσης και τρεις δεξαμενές 
που περιείχαν νερό και χρησίµευαν στην κατανο- 
µή του βάρους στο αεροσκάφος, ώστε το κέντρο 
βάρους του να μεταβάλλεται κάθε φορά µέσα 
στα επιθυμητά πλαίσια ανάλογα µε τις ανάγκες 


Λ επτοµέρεια Του ενός από τα κύρια σκέλη 


που διαθέτουν διπλούς τροχούς, 


ν . ροκ 1νόρ 

πὸ πλ Ὅπς Ἴμας 
θκῖκ Γκι 

η μτο οἶνας 

υοος τ 
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και η ταχύτητα έφτασε τους 320 κόµθους, 
στοιχείο ιδιαίτερα εντυπωσιακό για αερο- 
σκάφος αυτής της κατηγορίας, 


Τ: ταξίδι προς τη Μύκονο διήρκεσε 20 λεπτά 


των πτητικὠν δοκιμών. Η ευρυχωρία της καμπί- 
νας γίνεται αντιληπτή απὀ την πρώτη στιγµή, πα- 
ρόλο που το συγκεκριµένο αεροσκάφος έφερε 
μόνο οκτώ καθίσματα και ίσως να ξεγελούσε κά- 
ποιον η επιπλέον ευρυχωρία που δημιουργείται. 
Η τιµή όµως των 2,18 πῃ για το εὖρος της καμπί- 
νας θεωρείται από τις καλύτερες στην κατηγο- 
ρία, που εἶναι, μόλις 0,35 πι µεγαλύτερη απὀ το 
µέγιστο ύψος της καμπίνας του 1,86 πι στο χώρο 
του διαδρόμου. Το άνοιγμα του πατώµατος στο 
εσωτερικὀ του αεροσκάφους φθάνει τα 1,82 πι. 
Η διάταξη των καθισμάτων θα είναι ανά τρία σε 
κάθε σειρά µε εύρος διαδρόμου 0,46 πι. Η απὀ- 
σταση κάθε σειράς καθισμάτων απὀ την προη- 
γούμενη θα είναι 0,79 πι καιθ,76 πη για τη διαµόρ- 
Φφωση των 90 και 33 θέσεων αντίστοιχα. 

Ο χώρος αποσκευών βρίσκεται στο πίσω διαµέρι- 
σµα της α τράκτου και έχει µήκος 2,6 Π. Έχει 
όγκο 6,4 πι" και µπορεί να φιλοξενήσει φορτίο 
βάρους 750 Κα ή 29 κιλά ανά επιβάτη. 
Μπαίνοντας κανείς στο πιλοτήριο ξεχνά ὀτιτο 
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αεροσκάφος διαθέτει µόνο 30 θέσεις, αφού το 
ηλεκτρονικό σύστημα των οργάνων πτήσης 
(ΕΕΙΦ) Ρήπιυς 2000 της ΗοπθγνΝΘΙΙ µε τις πέντε 
µεγάλες οθόνες απεικόνισης στοιχείων διαστά- 
σεων 20 χ 17,5 οπι, θυμίζει αεροσκάφη πολύ µε- 
γαλύτερης κατηγορίας της, νέας γενιάς τζετ και 


συγκεκριµένα το τρικινητήριο ΜΏ - ΙΙ της 
ΜοΏοππε/Ώουπᾳ[ας. 

Κατά την αρχική φάση εξέλιξης του Ώο 328, η 
Βο/πίει εξέτασε δύο πιθανές λύσεις γία τα ὀργα- 
να του πιλοτήριου, τα ηλεκτρομηχανικά και τα 
Ψηφιακά ηλεκτρονικά. Τελικά προκρίθηκαν τα 
δεύτερα δεδομένου ότι αποτελούν τη νέα γενιά 
των συστηµάτων ΕΕΙΦ και πολλές αεροπορικές 
εταιρίες έχουν εκφράσει την επιθυµία να υπάρ- 
χει µία σχετική ομοιογένεια στα πιλοτήρια τόσο 
των μεγάλων αεροσκαφών τζετ όσο και των µι- 
κροτέρων στροβιλοελικοφόρων, όπως η κατηγο- 
ρία που ανήκειτο Ώο 328. 

Αρχικά υπήρχε η πρόθεση να εγκατασταθούν έξι 
οθόνες 06ΗΒΤ, αλλά για λόγους βάρους, κατανά- 
λωσης ισχύος και διαθέσιµου χώρου προτιµήθη- 
κε η λύση των πέντε έγχρωµων ΟΒΤ. Κάθε χειρι- 
στἠς διαθέτει μπροστά του απὀ δύο οθόνες απει- 
κὀνισης στοιχείων. Οι εξωτερικές χρησιμεύουν 
σαν πρωτεύουσες οθόνες (ΡΕΏ)], ενώ οι δύο 
εσωτερικές σαν οθόνες πολλαπλών λειτουργιών 
(ΜΕΡ). Η κεντρική οθόνη (ΕΙΟΑΦ) απεικονίζει τα 


του οποίου ο διάδρομος διακρίνεται στο 

θάθος. Το Ώο 328 χρησιμοποίησε μόλις τα 
800 από τα 1400 µέτρα του διαδρόµου για την προ- 
σγείωση. 


Π ροσέγγιση στο αεροδρόμιο της Μυκόνου, 


όργανα για την παρακολούθηση λειτουργίας των 
κινητήρων καθώς επίσης, και το σύστηµα προει- 
δοποίησης του πληρώματος για τις βλάβες του 
αεροσκάφους. Έτσι οι χειριστές μπορούν να 
έχουν στη διἀθεσή τους κάθε στιγµή πάνω στην 
οθόνη όλα τα προειδοποϊητικά και συμβουλευτι- 
κά μηνύματα µέσω του κεντρικού υπολογιστή 
ΙΑ6 (ΙπιεαΓαϊεα Ανίοπίος Οοπιριυ[εί). ΟιΙΑΟ παρά- 
γουν τη συμβολολογία για τους ΡΕΏ και ΜΕΕ, 
ενώ παράλληλα περιλαμβάνουν και ἑναν υπολο- 
γιστή για την προειδοποίηση βλαβών. Ο ένας 
από τους ΙΑΟ συμπεριλαμβάνει στις λειτουργίες 
του τη µονάδα αυτομάτου ελέγχου της πτήσης, 
το ΕΙΙΦΠί ΒΙΓ8οῖογ, τον αυτόματο πιλὀτο και τον 
υπολογιστή, διαχείρισης της πτήσης (ΕΜ 5). Η 
επικοινωνία των συστηµάτων πραγματοποιείται 
µέσω µιας τριπλής Ψηφιακής λεωφόρου δεδομέ- 
νων. 

Στους αισθητήρες του συστήµατος ανήκουν τα 
δύο ΑΠΒς (Αἴίμάε Ηθεᾶα(πᾳ Βεί6Γ6ΠΟΘ 9Υ5ἱΕΠΙ) 
των οποίων η λειτουργία βασίζεται σε γυροσκο- 
πικούς αισθητήρες οπτικών ινών. Η ακρίβειά 
τους υποστηρίζεται ότι προσεγγίζει εκείνη των 
συστηµάτων αδρανειακής αναφοράς µε βελτιω- 
µένη όμως αξιοπιστία και χαμηλότερο κόστος. 
Στο επάνω µέρος της κεντρικής κονσόλας που 
βρίσκεται μεταξύ των καθισμάτων των χειριστών 
υπάρχουν δύο ακόµη μικρότερες οθόνες τεσσά- 
ρων χρωμάτων που χρησιμεύουν για την αποθή- 
κευση των συχνοτήτων των συστηµάτων επικοι- 
νωνιών και ναυτιλίας. Μεταξύ αυτών δεσπόζει 
στοκέντροη οθόνη του ΕΜΘµετο πληκτρολόγιο 
εισαγωγής δεδοµένων. 

Εντυπωσιακό πάντως είναιτο γεγονός ότισε πε- 
ρίπτωση που κάποια από τις κύριες οθόνες των 
ΟΒΤ παρουσιάσει βλάβη, οι λειτουργίες τους 
μπορούν να απεικονισθούν στις οθόνες αποθή- 
κευσης συχνοτήτων. 

Τα μοναδικά αναλογικά όργανα που υπάρχουν 
στο πιλοτήριο του Ώο 328 

είναι ένας τεχνητός ορίζοντας, ένα υψόμετρο 
και το ταχύµετρο, που χρησιμοποιούνται σαν 
εφεδρικά. Στο κεντρικό τµήµα πάνω από τα πέ- 
ντε κύρια ΟΒΤ βρίσκεται και ο πίνακας ελέγχου 
των λειτουργιών του αυτόματου πιλότου και του 
ΕΙἰΦΠΙ ΏΙΓΘοἱογ. 

Δύο υπολογιστές ΜΑΡΒΟ (ΜιΙοτο ΑΙΓ - Γαία 
ΟοπιριίθΓ5) παρέχουν δεδοµένα προς τα |Α0 και 
ΑΗΡΒς, όπως ταχύτητα αέρος, ύψος και ταχύτητα 
του αεροσκάφους στο κατακόρυφο επίπεδο. Το 
σύστηµα περιλαμβάνει επίσης και το ραντάρ και- 
ρού Ρήπιυς 650 για την ανίχνευση και ανάλυση 
των καιρικών συνθηκών. Ο πομποδέκτης καιηκε- 
ραία του συστήµατος έχουν ενσωματωθεί σε μία 
ενιαία µονάδα για εξοικονόμηση βάρους και κὀ- 
στους. 

Για την πρόωση του Ώο 328 είναι υπεύθυνη η 
ΡΓαϊϊ ἃ ΙΑΠΙΙπευγ 6απαάα (ΡΔΛΟ) η οποία ἐχει 
εφοδιάσει το αεροσκάφος µε δύο στροβιλοελι- 
κοφόρους κινητήρες ΡΙΝ 119. Το αεροσκάφος µε 
τα χρώματα της ΗοΠΖοΠ ΑΙΓ έφερε την πιο ισχυρή 
έκδοση ΡΝ 119Α,η οποία αποδίδει 2.Ί8Οίππους. 
Η αρχική πρόταση της ΡΔ ΝΟ αφορούσε την 
απλή έκδοση ΡΙΝ 1198 των 1.815 ίππων, η οποία 
όµως δεν ικανοποιούσε την ΏογπίεΓ που επιζη- 
τούσε ένα περιθώριο της τάξης του 10356 για πε- 
ραιτέρω αὐξηση της ισχύος του κινητήρα. Έτσι η 
ΡΟ προσέφερε την ισχυρότερη έκδοση 
ΡΙ/119Α που παρέχει 1036 βελτίωση στην θερ- 
µοδυναμική απόδοση του κινητήρα, ιδιαίτερα 
στο φάσμα των ταχυτήτων ταξιδιού στα 25.000 
πόδια. Η κυριότερη τροποποίηση αφορά την 
εγκατάσταση του συμπιεστή που φέρει ο κινητή- 
ρας ΡΙΝ 124, αυξάνοντας το βάρος μόλις κατά 4 
Κα. Η ειδική κατανάλωση καυσίμου υποστηρίζε- 
ται ότιθα μειωθεί κατά 2,36. 

Ο κάθε κινητήρας διαθέτει από µία εξάφυλλη έλι- 
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κα διαμέτρου 3,5 Πῃ οἱ οποίες κατασκευάζονται 
από την ΗαΓίζει:. 

Μετά το συμβάν όπου κατά τη διάρκεια µιας πτη- 
τικής δοκιµής ορισμένα φύλλα της έλικας απο- 
κολλήθηκαν από τη βάση στήριξής τους πάνω 
στον κινητήρα, η ΗαΓίζε!! πραγματοποίησε µερι- 
κές τροποποιήσεις ενισχύοντας τη ρίζα κάθε έλι- 
κας ώστε να εἶναι ανθεκτικότερες σε µεγαλύτε- 
ρες αεροδυναµικές φορτίσεις, 

Η πιστοποίηση του Ώο 328 από την ευρωπαϊκή 
9ΑΑ (οἱπί ΑΙΠΝοΓίΠΙπεςς ΑμἰποΠίγ) αναμένεται 
στα τέλη του ερχόµενου Αυγούστου όπου συνο- 
λικά τα τέσσερα πρωτότυπα αεροσκάφη θα 
έχουν συμπληρώσει περισσότερες από 900 ώρες 
πτητικών δοκιμών. Για την πιστοποἰησή του από 
την αμερικανική ΕΑΑ υπολογίζεται να χρεια- 
σθούν 200 επιπλέον ώρες πτήσης. Η παρθενική 
πτήση του Ώο 328 πραγματοποιήθηκε στις 6 
Δεκεμβρίου 1991. Το πρώτο πρωτότυπο χρησι- 
µοποιήθηκε για την αξιολόγηση των επιδόσεων, 


τα χαρακτηριστικά χειρισμού και τον έλεγχο των 
αεροδυναμικών φορτίσεων. Το δεύτερο αερο- 
σκάφος χρησίµευσε στον έλεγχο των διαφόρων 
συστηµάτων, ενώ το τρίτο πρωτότυπο χρησιµο- 
ποιἠθηκε για την αξιολόγηση των συστηµάτων 
αντυαποπαγοποίησης, Για τις επιδείξεις στις αε- 
ροπορικές εταιρίες θα χρησιµοποιηθεί το τέταρ- 
το κατά σειρά πρωτότυπο πάνω στο οποίο θα 
πραγματοποιηθούν οι μετρήσεις των εκπομπών 
θορύβου τόσο στο εσωτερικὀ όσο και στο εξωτε- 
ρικό του αεροσκάφους. Το εσωτερικό του τε- 
λευταίου θα διαθέτει τη στάνταρ διαμόρφωση µε 
την πλήρη σειρά καθισμάτων. 


Η πτήση µε Το Ώ0 928 

Η σωστή ρύθμιση του Καθίσµατος είναιτο πρώτο 
πράγμα που επιβάλλεται να κάνει κάποιος μόλις 
καθήσει στο πιλοτήριο ενός αεροσκάφους, αν 
δεν επιθυμεί να υπάρξουν δυσάρεστες εκπλή- 
ξεις στην εξέλιξη της πτήσης και ιδιαίτερα στις 
απο/προσγειώσεις. Στο 328 οι ρυθμίσεις είναι 
απεριόριστες καθώς καιτα ποδωστήρια είναι 
ρυθμιζόμενα. Η ορατότητα από τα τέσσερα µε- 
γάλα παράθυρα του πιλοτηρίου θα λέγαμε ότι 
βρίσκεται σε πολύ καλά επίπεδα αν τη συγκρί- 
νουμε µε άλλα αεροσκάφη της κατηγορίας. 

Το σχέδιο πτήσης που είχαμε υποβάλλει προέ- 
βλεπε προορισμό τη Μύκονο, µερικές απο/προ- 
σγειώσεις εκεί και στη συνέχεια επιστροφή στην 
Αθήνα. Οι διαδικασίες πριν την εκκίνηση των κι- 
νητήρων εἶναι αρκετά εὔκολη υπόθεση µε τη 


πετάξαµε κυριαρχούσαν τα διάφορα µετρη- 
τικά όργανα, καθώς το αεροσκάφος δεν 
έχει πιστοπο!ηθεί ακόµα από την 9ΑΑ. 
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νΣ' εσωτερικό του αεροσκάφους µε Το οποίο 


βοήθεια του ΕΙΟΑς, το οποίο απεικονίζει αν κά- 
ποιο σύστημα έχει πρόβλημα, αφού παράλληλα 
το αναγνωρίζει. Εντύπωση µας προκάλεσεο 
τρόπος ελέγχου των επιφανειών ελέγχου πτή- 
σης. Αλλάζοντας τη λειτουργία του ΜΕΏ εµφανί- 
στηκε το αεροσκάφος σε κάτοψη όπου µε λευκό 
χρώμα απεικονίζονται πιο έντονα οι επιφάνειες 
ελέγχου, Κινώντας τα πηδάλια ελέγχου κλίσεως 
δεξιά και αριστερά οι αντίστοιχες επιφάνειες πά- 
νω στο σχήµα του 328 έδειχναν να αποκλίνουν 
όπως και πραγματικά συνέβαινε. 
Σε µία άλλη λειτουργία μπορούσε κανείς να 
ελέγξει τα διάφορα συστήµατα του αεροσκά- 
φους τα οποία απεικονίζονταν υπό τη µορφή 
σχεδιαγράµµατος. Έτσι για παράδειγµα αν το 
ΕΙΟΑ5 προειδοποιούσε για µία βλάβη ΜΕΏ µπο- 
ρούσαµε να ελέγξουμε που εντοπιζόταν το πρό- 
βληµα πάνω στο σχεδιάγραµµα του ηλεκτρικού 
κυκλώματος. Ἐνα επίσης ενδεικτικό παράδειγµα 
ήταν η δυνατότητα ελέγχου της κατάστασης του 
συστήµατος προσγείωσης. Στην περίπτωση που 
το σύστηµα πέδησης κάποιου τροχού εἶχε υπερ- 
θερμανθεί στο σχήµα απεικονιζόταν ποιος τρο- 
χός ήταν και σε τι επίπεδο βρισκόταν η θερµο- 
κρασία του. Γενικά οι δυνατότητες ελέγχου 
που προσέφερε το όλο σύστηµα ξεπερνού- 
σαν και τα όρια της φαντασίας. 

Για την εκκίνηση των κινητήρων µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί εἰτε εξωτερική πηγή 
ισχύος είτε η βοηθητική μονάδα ισχύος 

(ΑΡΙ)) του αεροσκάφους η εγκατάσταση της 
οποίας θᾳ είναι προαιρετική. Το συγκεκριµένο 
αεροσκάφος διέθετε ΑΡΙ΄ αν και δεν το χρησιµο- 
ποιήσαμε. Το ακροφύσιο εξαγωγής των καυσαε- 
ρίων του συγκεκριμένου συστήµατος, που βρί- 
σκεται ενσωματωμένο στον ουραίο κώνο και θα 
λέγαμε ότι δύσκολα αναγνωρίζεται, «βλέπει» 
προς τα επάνω ώστε να µην ενοχλεί τους µηχα- 
νικούς στο έδαφος, αλλά και γενικότερα το προ- 
σωπικό εδάφους, εφόσον το αεροσκάφος δεν 
έχει µεγάλη απόσταση απὀ το έδαφος, 

Η διαδικασία εκκίνησης των δύο κινητήρων είναι 

σχεδόν αυτοματοποιημένη, όπως συμβαίνει στα 

περισσότερα σύγχρονα αεροσκάφη της κατηγο- 
ρίας αυτής. Οι χειριστές απλά παρακολουθούν 
τις παραμέτρους λειτουργίας των κινητήρων 
ώστε αν χρειασθεί να µαταιώσουν την εκκίνηση 
και να επέμβουν έγκαιρα πριν προκληθεί κάποια 
σοβαρή ζημιά. Όταν σταθεροποιηθείη λει- 
τουργία των κινητήρων η εξωτερική πηγή ισχύος 


9) υπογράφων µπροστά στο Ώο 328 µετά 


την πτήση. 


αφαιρείται Και το αεροσκάφος χρησιμοποιεί τα 
δικά του ανεξάρτητα συστήµατα για την παρα- 
γωγή ηλεκτρικής ενέἐργειας. Το ηλεκτρικό σύ- 
στηµά του περιλαμβάνει ένα σύστημα 
Εναλλασσόμενου Ρεύματος (Α6) και δύο συστή- 
µατα Συνεχούς Ρεύματος (Ώ0), ἑνα πρωτεύον 
και ένα δευτερεύον. Το ΑΟ σύστηµα τροφοδο- 
τείται απὀ δύο ΑΟ γεννήτριες που βρίσκονται 
από µία σε κάθε κινητήρα. Το πρωτεύον Ώ6 σύ- 
στηµα χρησιμοποιεί δύο μηχανοκίνητες εκκινη- 
τήρες - γεννήτριες των 28ν 300Α. Το δευτερεύ- 
ον σύστηµα που χρησιµοποιείται σαν εφεδρικὀ 
περιλαμβάνει δύο µπαταρίες νικελίου - καδμίου 
των 40ΑΗ η καθεμία, οἱ οποίες σε περίπτωση 
ανάγκης τροφοδοτούν µε ηλεκτρική ισχύ το αε- 
ροσκάφος για λίγο περισσότερο απὀ 30 λεπτά. 

Ο έλεγχος της τροχοδρόµησης του αεροσκά- 
φους γίνεται απὀ την πλευρά του κυβερνήτη στο 
αριστερό µέρος, µε τη βοήθεια ενός περιστρεφό- 
µενου μοχλού, ο οποίος ελέγχει µέσω του 
υδραυλικού κυκλώματος την απόκλιση του ριναί- 
ου τροχού. Η μέγιστη τιµή της απόκλισης φθάνει 
τις 60 µοίρες από κάθε πλευρά, ενώ µε τα ποδω- 
στήρια η απὀκλιση περιορίζεται στις 10 μοίρες. 

Το βάρος απογείωσης ξεπερνούσε τα 19.000 Κα 
µε υποθετικό ὠφέλιμο φορτίο 3,450 κᾳ. 
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| ο εσωτερικό της καμπίνας Του Ώο 328 που 
µπορεί να μεταφέρει µέχρι 35 επιθάτες, 


Τροχοδρομώντας προς την αρχή του διαδρόμου 
39Β το αεροσκάφος µας δημιούργησε ανάµικτα 
συναισθήματα για την απόσβεση των ανωμαλιών 
που υπήρχαν πάνω στην επιφάνεια του τροχό- 
ὄρομου. Όπως και να έχει όµως το χρονικό διά- 
στηµα για µία τροχοδρόµηση δεν νομίζουµε ότι 
ξεπερνά συνήθως τα πέντε λεπτά. 

Το ΟἱεαΓαποθ που µας έδωσε ο πύργος ελέγχου 
αναφερόταν στην ενόργανη διαδικασία αναχώ- 
ρησης (5ἱ0) ΚΕΑ 2Β που προβλέπει αµέσως µετά 
την απογείωση αριστερή στροφή στα 500 πόδια, 
ώστε να διασταυρώσουµε και να ακολουθή- 
σουµε τη διόπτευση 2715 απὀ το Ν.Ο.Β. της 
Αθήνας µέχριτα 12 ν.μ. έξω. 

Στη συνέχεια, µε δεξιά στροφή διερχόµενοι πά- 
νω απὀ το ΝΟΒ Αθηνών ακολουθούμε τη διό- 
πτευση 126” προς το ΝΟΒΗΏ ΜΕ της Κέας. 

Η απεικόνιση του τεχνητού ορίζοντα υπήρχε στο 
επάνω µέρος της οθόνης ΡΕΕ, ενώ στο υπόλοιπο 
τµήµα υπήρχε η ένδειξη του ΒΜΙ. Ακριβώς δίπλα 
στην οθόνη του ΜΕΒΏ απεικονιζόταν η προβλεπό- 
µενη πορεία που επρόκειτο να ακολουθήσουμε 
µέχρι τη Μύκονο µε τα προκαθορισµένα σηµεία 
αναφοράς που είχαν εισαχθεί μέσω του ΕΜ5Ρ. Το 
τελευταίο παρέχει τη δυνατότητα για αυτοματο- 
ποιηµένη πλοήγηση τόσο στο οριζόντιο όσο και 
στο κατακόρυφο επίπεδο. 

Αριστερά και δεξιά απὀ τον τεχνητό ορίζοντα 
υπήρχαν δύο κάθετες στήλες ὁπου απεικονίζο- 
νται η Κλίµακα της ταχύτητας στην αριστερή 
πλευρά και η κλίµακα του ύψους στη δεξιά. Στο 
μέσον κάθε στήλης υπήρχε ἑνα μικρό παράθυρο 
όπου απεικονιζόταν η ταχύτητα και το ύψος του 
αεροσκάφους κάθε στιγµή. Η εργονομία που πα- 
ρέχει αυτό το σύστηµα μπορούμε να πούμε ότι 
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ίσως είναι απὀ τις καλύτερες που υπάρχουν 
αυτήν τη στιγµή. 

Κατά την τροχοδρόµηση για απογείωση εκείνο 
που εντυπωσιάζει είναι η επιτάχυνση του αερο- 
σκάφους πάνω στο διάδρομο που θυμίζει 
ρυςίηθςς Ι6ί υψηλών επιδόσεων. Η διαδρομή 
απογείωσης που χρειασθήκαµε δεν ξεπερνούσε 
τα 800 πι. Σε αυτό βοηθά πολύ η µεγάλη ισχύς 
των κινητήρων την οποία εκτιµά κανείς ακόµη 
περισσότερο απὀ τη στιγµή που το αεροσκάφος 
αποκολληθεί απὀ το έδαφος. 

Ο βαθμός ανόδου µε µία στάση ανόδου γύρω 
στις 12 μοίρες ξεπερνά χωρίς δυσκολία τα 2.000 
πόδια / λεπτό. 

Στην απογείωση τα φλαπς εκτείνονται στην πρώ- 
τη βαθµίδα της κλίµακας. Το συγκεκριµένο αερο- 
σκάφος διέθετε δύο βαθμίδες, την πρώτη στις 12 
μοίρες και τη δεύτερη στις 20 µοίρες. Στη φάση 
της ανόδου η στάση του αεροσκάφους είναι γύ- 
ρω στις 8µοίρες, µε ενδεικνυόµενη ταχύτητα πε- 
ρίπου στους 160 κόμβους την ώρα. Για την άνοδο 
στα 17.000 πόδια χρειασθήκαµε λιγότερο απὀ 
οκτώ λεπτά, τιµή αρκετά εντυπωσιακή που 
συγκρίνεται µόνο µε των τζετ. 

Στις στροφές τα πηδάλια κλίσεως υποβοηθού- 
νται από ηλεκτρούδραυλικό ελεγχόµενους φθο- 
ρείς άντωσης, οἱ οποίοι εκτείνονται µέχρι τις 50 
μοίρες, Ο φόρτος εργασίας του πληρώματος δια- 
πιστώσαµε ότι βρίσκεται σε πολύ χαμηλά επίπε- 
δα, δείγμα ότι οι άνθρωποι της ΗοπεγΜΕΙ| σε 
συνεργασία µε τους χειριστές δοκιµαστές της 
Ώο/πίε( έχουν κάνει εξαιρετική δουλειά. 

Το οικονομικό ύψος ταξιδιού προσδιορίζεται γύ- 
ρω στα 29.000 πόδια όπου το μέγιστο ύψος στο 
εσωτερικό της καμπίνας φθάνει τα 5.600 πόδια. 
Η οροφή του αεροσκάφους βρίσκεται στα 31.000 
πόδια µε μέγιστη διαφορική πίεση 6,78ρ51. 
Επειδή η απόσταση μέχρι τη Μύκονο δεν είναι 
σχετικά µεγάλη δεν είχε νόηµα να ανεβούμε σε 
µεγαλύτερο επίπεδο πτήσης. Η αληθής ταχύτη- 
τα αέρος (ΤΑΞ) που έφθανε το 328 ήταν γύρω 
στους 320 κόμβους την ώρα χωρίς οι κινητήρες 
να πιεσθούν ιδιαίτερα. Η ΏοΓπίεΓ υποστηρίζει ότι 
το αεροσκάφος θα φθάνει άνετα τη μέγιστη τα- 
χύτητα των 340 κόμβων την ώρα, ώστε σε ὃρο- 
µολόγια μεγάλων αποστάσεων να µπορεί να 
συναγωνισθείισάξια τα τζετ. 

Το επίπεδο θορύβου στο εσωτερικό της καμπί- 
νας σίγουρα δεν ήταν αυτό που θα περίµενε κα- 
νείς µε βάση τις υποσχέσεις της ΏοΓπΙ6Γ. Ο λό- 
γος ήταν ότι το συγκεκριµένο αεροσκάφος δεν 
διέθετε την κανονική µόνωση που προβλέπεται 
για τα αεροσκάφη παραγωγής εφόσον χρησιµο- 
ποιείται για τις πτητικές δοκιµές. Οι άνθρωποι 
της εταιρίας υποστηρίζουν ότιτο επίπεδο θορύ- 
βου δεν θα ξεπερνά τα 7860 στο 7526 του εσωτε- 


ο κινητήρας ΡΔΝ6 119Α µε ανοικτές τις 


θυρίδες προσιτότητας. Οδηγεί µία εξάφυλλη έλικα 
ΗαήΖεΙἱ και αποδίδει μέγιστη ισχύ 2.180 Ίππων. 


ρικού της καμπίνας. Η εταιρία έχει αναπτύξει εἰ- 
δικὀ πρόγραµµα περιορισμού του θορύβου στο 
εσωτερικό του αεροσκάφους λαμβάνοντας µία 
σειρά µέτρων, όπως η χρήση ειδικών απορροφη- 
τικών υλικών, µέτρα ενεργού καταστολής του 
θορύβου και δλαχιστοποίηση των εκπομπών θο- 
ρύβου τόσο απὀ τις πηγές παραγωγής του στο 
εσωτερικό του αεροσκάφους όσο και εξωτερικά. 
Βάσει των μελετών προβλέφθηκε ότι η µείωση 
των στροφών στις έλικες του αεροσκάφους κατά 
100 στροφές / λεπτό περιορίζει την εκπομπή 60- 
ρύβου απὀ τις έλικες κατά 600. Επίσης τα ακρο- 
πτερύγια κάθε έλικας απέχουν από την άτρακτο 
074 πι. Συγκριτικά, η αντίστοιχη τιµή για το Ώο 
228 είναι 0,40 πι. Στη φάση της απογείωσης οἱ 
έλικες περιστρόφονταιµε 1900 στροφές /λεπτὀ, 
ενώ κατά τη διάρκεια του ταξιδιού σε ευθεία και 
οριζόντια πτήση µε 1050 στροφές / λεπτό. 

Το επίπεδο θορύβου στο πιλοτήριο υπολογίζεται 
σε 7640, τιµή που ανταποκρίνεται στο επίπεδο 
των τζετ αεροσκαφών. 

Ο χρόνος πτήσης για τη Μύκονο ήταν γύρω στα 
20 λεπτά. Η προσέγγιση στο αεροδρόμιο της 
Μυκόνου έγινε απὀ την πλευρά του διαδρόμου 
34 εφόσον στην περιοχή ο άνεµος ήταν απὀ βό- 
ρεια διεύθυνση ριπαίος, που έφθανε μὲχρι τους 
30 κόμβους. Για να διατηρήσει κανείς το σωστό 
ίχνος καθόδου δεν εἰχε παρά να ακολουθήσει τις 
ενδείξεις του ΕΙΙ4ΠΙ ΠΏΙΓθοίοΓ που σε καθοδηγούσε 
με µία µέση ταχύτητα προσέγγισης 130 κόμβων. 
Αξίζει βέβαια να συµειωθεί ὀτι το Ώο 328 µπορεί 
να πραγματοποιεί προσεγγίσεις µε υψηλές τα- 
χύτητες της τάξης των 270 κόμβων έτσι ώστε να 
διευκολύνει τη ροή της κίνησης σε μεγάλα αερο- 
αλα όπου προσεγγίζουν συνήθως αεροσκάφη 
τζετ. 

Αν και το µήκος του διαδρόμου ήταν αρκετά µε- 
γάλο (1.400 πι) το αρροσκάφος δεν χρειάσθηκε 
περισσότερο απὀ το µισό τµήµα του. Σε αυτό 
βοήθησαν εκτός από τον ισχυρό αντίθετο άνεμο 
καιη αποτελεσματική αναστροφή της ώσης των 
κινητήρων. 

Για να µπορεί το αεροσκάφος να προσγειώνεται 
σε πολύ µικρά αεροδρόμια η Βο/πΙεΓ εξελίσσει 
παράλληλα για ὀποια εταιρία το επιθυμεί ένα 
9ΤΟΙ (5Ποµί Ταἰθ - ΟΗ Απα | απαἴπᾳ) κιτ, όπου η 
μέγιστη διαδρομή απογείωσης προσγείωσης δεν 
θα ξεπερνά τα 800 ΠΙ. 

Για την επίτευξη αυτού του στόχου αναμένεται 
να χρησιµοποιηθεί µία τρίτη βαθµίδα στην κλίµα- 
κα των φλαπς τα οποία θα εκτείνονται µέχρι τις 
32 μοίρες. 

Στην προσγείωση το Ώο 328 ελέγχεται εὐκολα, 
χωρίς να δημιουργεί ανασφάλεια στον µη εξοι- 
κειωµένο χειριστή του. Σε αυτό βοηθά και η ἀμε- 
ση απόκριση των κινητήρων που µε την περίσ- 
σεια ισχύ τους εξασφαλίζουν στους χειριστές 
αυτοπεποίθηση ακόµη και σε κάποιες δύσκολες 
στιγμές. Η επιστροφή στην Αθήνα έγινε ΝΕΒ 
(νιδιιαἱ ΕΙἰαΠί Βυ]ε5) σε ύψος 6.500 πόδια. Η δια- 
δικασία προσέγγισης στον 33Η έγινε εξ όψεως 
χωρίς καμία δυσκολία ακολουθώντας πιστά τις 
οδηγίες του πύργου ελέγχου. 

Τα συμπεράσματα µετά την ολοκλήρωση της σύ- 
ντοµης γνωριμίας µας µε το νέο Ώο 328 εἰναι αν 
µη τι άλλο αρκετά θετικά, αν εξαιρέσουμε βέβαια 
το θόρυβο που υπήρχε στο εσωτερικό του αερο- 
σκάφους, Δεν γνωρίζουμε πως θα προχωρήσει 
εμπορικά όλο το πρόγραµµα του αεροσκάφους, 
αλλά αυτό που είναι σίγουρο είναι ότιτο 328 σε 
εντυπωσιάζει µε τις υψηλές επιδόσεις του και 
την ευκολία χειρισμού του. Απομένει να δούµε 
αν οι επικεφαλής της ΏΑΦΑ έκαναν τη σωστή κί- 
νηση την κατάλληλη στιγµή. 


ο 


.... 


Το κόκπιτ του Μιράζ 2000-5. Διακρίνονται οἱ πέντε οθόνες 


απεικόνισης στοιχείων που είναι διαθέσιµες στο χειριστή. 
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ΜΙΗΑΕΕ 2000.0 


Η Ντασό δημιουργεί µια οικογένεια ειδικευµέγων μαχητικών γύρω αΠό Το 
ΜΙγασ9 2000, Το τελευταίο από αυτά, Το μοντέλο «5» θα αποτελέσει Την 


μή τής μελλοντικής ααγωμκής προοπάθειας τῆς εταιρίας, 


ν Του Φαίδωνα Γ. Καραϊωσηφίδη 
ᾳ ' Φωτογραφίες: Φ.Γ.Κ. 08558ι/Αγἱβρίαπ» -Ε. Βοβίπθβι 


ΜΘΤΡΙΝΟΙ 
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ΜΙΒΛΑΕ 2000.5 


χουν περάσει σχεδόν εννέα χρόνια 
απὀ τότε που η πρώτη Μοίρα της 
Γαλλικής Αεροπορίας εξοπλισµέ- 
γης µε μαχητικά Μιράζ 2000 κηρύ- 
χθηκε επιχειρησιακή τον Ιούλιο του 
1984. Από τότε η Ντασό έχει παρα- 
δώσει περισσότερα απὀ 350 αερο- 
σκάφη αυτού του τύπου απὀ τα 450 
που έχουν ἠδη παραγγελθεί, Έξι συνολικά εκδό- 
σεις βρίσκονταισε υπηρεσία τόσο µε την Γαλλική 
όσο και µε πέντε άλλες Αεροπορίες σε όλον τον 
κόσµο: την Ελληνική, Αιγυπτιακή, Ινδική, 
Περουβιανή και την Αεροπορία των Ηνωμένων 
Αραβικών Εμιράτων. 
Η παλαιότερη απὀ αυτές είναιτο Μιράζ 20006, 
µια έκδοση αεράµυνας σε υπηρεσία µε την 
Γαλλική Αεροπορία εξοπλισμένο µε πυραύλους 
«Ματζίκ 2» ἡ «Σούπερ 530» για αναχαιτίσεις σε 
µέσες αποστάσεις. Φέρει το ραντάρ Τόμµσον- 
Ο9Ε/Ντασὀ Ελεκτρονίκ ΒΡΏΙ και κινητήρα Μ53-5 
ἠ ΜΡ3-Ρ2. Παράλληλαη Γαλλική Αεροπορία χρη- 
σιµοποιεί και την διθέσια έκδοση «20008». Η τρί- 
τη παραλλαγή του Μιράζ 2000 σε γαλλική υπη- 
ρεσία είναι το «2000Ν», ἑνα διθέσιο αεροσκά- 
φος βαθιάς διείσδυσης µε ρόλο πυρηνικής κρού- 
σης, Φέρει το ραντάρ παρακολούθησης αναγλύ- 
φου της Ντασό Ελεκτρονίκ «Αντελόπ Υ», κινητή- 
ρα Μ593-Ρ2 και μεταφέρει συνήθως ένα βλήμα 
Αεροσπασιάλ ΑΞΜΡ µε πυρηνική κεφαλή και δύο 
βλήματα αέρος-αέρος «Ματζίκ ΙΙ» για αυτοπρο- 
στασἰα. Πρέπει να σημειωθεί ότι όλα τα αερο- 
σκάφη Μιράζ 2000 έχουν τη δυνατότητα ανεφο- 
διασμού στον αέρα και διαθέτουν ολοκληρωμένο 
σύστημα αυτοπροστασίας. 
Η έκδοση Μιράζ 2000Ε αφορά ένα αεροπλάνο 
εξαγωγής πολλαπλών ρόλων µε κινητήρα Μ53- 
Ρ2, ραντάρ ΒΏΌΜ και δυνατότητα μεταφοράς µε- 
ταξύ των ἆἁλλων, πυραύλων αέρος-αέρος 
«Ματζίκ ΙΙ» και «Σούπερ 5900», Μπορούν να 
εκτελέσουν ποικιλία αποστολών αέρος-αέρος 
και προσβολών στόχων εδάφους, Η διθέσια ἐκ- 
ὅοση αυτής της παραλλαγής εἶναι το 
«2000(Β)ΕΏΌ». Τα ελληνικά Μιράζ ΕΟΜ/ΒαΜ 
αφορούν αεροσκάφη αυτών των παραλλαγών. 
Μια τρίτη εξαγωγική παραλλαγή αφορά το 
«2000Β», ἑνα μονοθέσιο αεροσκάφος µε δυνα- 
τότητα εκτέλεσης αναγνωρίσεων ηµέρα ή νύκτα. 
Τρεις όµως ακόµη εκδόσεις του Μιράζ βρίσκο- 
νται αυτήν τη στιγµή υπό εξέλιξη και αναμένεται 
σύντομα να αρχίσουν οι παραδόσεις τους, 
Το «2000 Ώ» αφορά ένα μαχητικό κρούσης που 
έρχεται να συμπληρώσει το στόλο της Γαλλικής 
Αεροπορίας που όπως προείπαµε διέθετε αρχικά 
µόνον την έκδοση αεράµυνας. Ουσιαστικά πρό- 
κειται για ένα μοντέλο µε δυνατότητες παραπλή- 
σιες του Μιράζ 2000Ν απὀ το οποίο και προέρχε- 
ται. Ιδιαίτερη έµφαση έχει δοθεί στην ικανότητα 
μεταφοράς κατευθυνόμενων όπλων, ενώ παράλ- 
ληλα διατηρείται και η δυνατότητα πυρηνικής 
κρούσης. Η Γαλλική Αεροπορία έχει µέχρι στιγ- 
µής παραγγείλει 57 αεροσκάφη καιτο πρὠτο 
αναμένεται να παραδοθεί στα µέσα του τρέχο- 
ντος έτους. Ένα χρὀνο αργότερα αναμένεται να 
γίνει διαθέσιµη και η έκδοση εξαγωγής του 
«2000 Ώ» που εἶναι γνωστό σαν Μιράζ 200056. 
Το μέλλον όμως του Μιράζ 2000, ιδιαίτερα εφό- 
σον οι εξαγωγές του «Ραφάλ» θα αργήσουν και 
αρχικά τουλάχιστον αναμένεται να περιοριστούν 
µόνο σε χώρες του ΝΑΤΟ αποτελείτο Μιράζ 
2000-Ρ που αποτελεί εξέλιξη του «2000Ε». Είναι 
δηλαδή ένα μαχητικό πολλαπλών ρόλων µε ἐμ- 
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Τα τέσσερα διθέσια ελλη- ὰ 
γικά Μίτασε 2000ΒΟΜ δια- 
τηρούν πλήρεις επιχειρη- 
σιακές δυνατότητες αν και 
επωμίζονται το θαρύ έργο 
της εκπαίδευσης στον τύ- 
πο. 


 " ) (Επάνω) 0 χώρος των ηλεκτρογικών πίσω από το κὀκπι εἷ- 
'ἡ ναιάµεσα προσθάσιµος, κάτω από τη θυρίδα που διακρίνεται 
ανοικτή στη φωτογραφία αυτή, 


(αριστερό) Ενα περίεργο μνημείο έχει κατασκευαστεί δίπλα 
στο διοικητήριο της 341 ΜΠΚ. Αποτελείται από τα (άθικτα 
ουσιαστικά) φτερά του αεροσκάφους που είχε εκτελέσει ανα- 
Υκαστική προσγείωση, αφού ο Αντισµήναρχος Α. 
Τσαναθάρας εἶχε φέρει µε µεγάλη προσπάθεια µέχρι την πε- 
ρίµετρο του αεροδρομίου. 
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Η επίσκεψή µας στην 114 
ΠΜ καιτην 932 ΜΠΚ µας 
έδωσε την ευκαιρία να 
γνωρίσουμε και να πα- 
ρουσιάσουµε µέσα από τις 
σελίδες του προηγούμενου 
τεύχους αρκετές πτυχές 
της ὅράσης της Π.Α. που 
δεν είχαν ποτέ άλλοτε πα- 
ρουσιαστεί στο κοινό. 0Ο 
όγκος όµως των πληροφο- 
ριών που θέλαμε να περι- 
λάθουµε στο άρθρο περιό- 


ρισε υποχρεωτικά άλλες ὃ κ 


ενδιαφέρουσες πτυχές του 
θέµατος, όπως για παρά- 
δειγµα την φωτογραφική 


κάλυψη της επίσκεψης. Ὁ- 
Σαν µικρή αποζημίωση πα- 


ραθέτουµε µερικά ακόµη 
στιγμιότυπα που αποθανα- 
Ττίσαµε απὀ την 114 Π.Μ. 


Ὑπόλογοι φορτώνουν τις φιάλες µε το υγρό ψύξης των κεφαλών των πυραύλων Ματζίκ 2. 
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ντο Εαν μπεις σωωω Εως ια 


Επιθεώρηση του μηχανισμού κ- 
γησης του πηδαλίου διεύθυνσης. 


ών λος.. 


(Επάνω αριστερά) Λεπτομέρεια εκπαιδευτικού 
πυραύλου Ματζίκ 2 στον εξωτερικό πυλώνα του 
αεροσκάφους, Διακρίνεται Το σηµείο σύνδεσης 
των «ομφόλιων λώρωγ» του πυραύλου µε Το αερο- 
πλάνο. 


(Επάνω δεξιά) Όεεα 954, Το πυροθόλο αυτό των 
30 χιλ. αποδεικγύετα! ιδιαίτερα αποτελεσματικό 
λόγω της μεγάλης µάζας της θολίδας και της υψη- 
λής αρχικής ταχύτητας, 


Με την ευκαιρία να ευχαριστήσουμε τον 
Αντισµήναρχο Γ, Θανασακόπουλο, Δντη 
του Στρατιωτικού Γραφείου ΥΦΕΘΑ για 
την θοήθειά του στην πραγματοποίηση 
του σχετικού άρθρου, το όνοµα του 
οποίου είχαμε παραλείψει απὀ τις 
ευχαριστίες του προηγούμενου τεύχους, 


ΜΙΑΛΕΕ 20009 


φαση όμως στις αποστολές αέρος-αέρος. 

Το πρόγραµµα εξέλιξής του ποι αποτέλεσε πρω- 
τοβουλία της κατασκευάστριας εταιρίας προβλέ- 
πει δύο φάσεις. Η πρώτη αφορά αναβάθμιση του 
πιλοτηρίου µε συστήµατα που αναπτύχθηκαν για 
το «Ραφάλ». Το πρωτότυπο αυτό αεροσκάφος 
γνωστό σαν «2000-3» έκανε την πρώτη του πτή- 
ση το 1988. Με την τοποθέτηση του ραντάρ ΒΌΥ 
της Τόµσον-Ο59Ε και την εγκατάσταση νέου κε- 
ντρικού υπολογιστή ολοκληρώνεται και η δεύτε- 
ρη φάση που οδηγεί στο Μιράζ 2000-6. 


ΜΙΒΑΟΕ 200οο-5 


Η Ντασό προορίζει αυτό το μαχητικό για την 
εκτέλεση: 

»αποστολών αεράµυνας παντός καιρού µε δυνα- 
τότητα αναχαίτισης πολλαπλών στόχων πάνω 
και κάτω απὀ το επίπεδο πτήσης (1οοΚ µρ/οοκ 


ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΜΙΒΑΟΕ 2000-56 


1465 µέτρα 

9,13 µέτρα 

9,500 κιλά 

230 κιλά/τ.µέτρο 
6.000 κιλά 

2,2 ΜΑΧ 

260 χλμ./ώρα 

18.000 µέτρα (60.000 
πόδια)/λεπτό 


Μήκος: 

Εκπέτασµα: 

Βάρος χωρίς εξωτερικό φορτίο: 
Πτερυγική φόρτιση: 

Εξωτερικό φορτίο: 


Μέγιστη ταχύτητα: 
Ταχύτητα προσέγγισης: 
Μέγιστος ρυθµός ανόδου: 


Χρόνος στα 15.000 µέτρα 
(50.000 πόδια): 

Μέγιστη φόρτιση: 
Επιχειρησιακή οροφή: 
Εμθέλεια µε εξωτ. δεξαμενές: 


περίπου 4 λεπτά 


96 
18.000 µέτρα 
3,500 χλμ. 


4οννπ/5ηοοί μρ/5Ποοί ἄΟΙΝΠ) χωρίς περιορισμούς 
ακόµη και σε περιβάλλον ισχυρών ηλεκτρονικών 
παρεµβολών. 

»αποστολών προσβολής ναυτικών και στόχων 
εδάφους µε τα πλέον προηγμένα όπλα διαθέσι- 
μα.Η αναβάθμιση ενός αεροσκάφους δεν είναι 
πάντοτε εύκολη ἠ επιτυχημένη διαδικασία. Είναι 
ένας προσεκτικός συμβιβασμός κόστους-απόδο- 
σης, ενώ πρωτεύοντα ρόλο παίζεικαιη θέση που 
πρὀκειται να καταλάβει το νέο αεροπλάνο ανά- 
µεσα στο φάσμα των οµοειδών προϊόντων που 
προσφέρει η ίδια εταιρία αλλά και ο ανταγωνι- 
σµὀς, Η γαλλική Ντασό, έχοντας µακρά παράδο- 
ση σε τέτοιου είδους αναβαθμίσεις (το Μιράζ 50, 
απόγονος της σειράς ΙΙΙ/5 εἶναι θεωρητικά διαθέ- 
σιµο και σήµερα, τριάντα και πλέον χρόνια µετά 
την εμφάνισή του) επικέντρωσε την προσπάθεια 
σε δύο τοµείς, το πιλοτήριο και το ραντάρ. 

Το πιλοτήριο του Μιράζ 2000-5 έχει σχεδιαστεί 
για να μειώσει το φόρτο εργασίας του χειριστή, 
ώστε αυτός να είναι σε θέση να φέρει σε πέρας 
µια ποικιλία αποστολών ανεξάρτητα µε την εκά- 
στοτε επικρατούσα κατάσταση. Υιοθετώντας την 
τεχνολογία «ΗΟΤΑΟΡ» (Ηαπάς-ΟηΠ-ἴΠπθ-ΤηΓο[Ί/6- 
Απά-θΙΙοΚ), όλα τα χειριστήρια των αισθητήρων 
του αεροπλάνου και του οπλισμού είναι συγκε- 
ντρωμένα στη μανέτα ισχύος και το «στικ». 
Αυτό, σε συνδυασμό µε τις πέντε συνολικά οθό- 
νες απεικόνισης στοιχείων εξασφαλίζουν στον 
πιλότο τη δυνατότητα να µπορεί να πετά το αε- 
ροπλάνο του ηµέρα και νύκτα χωρίς να παίρνει 
τα μάτια του από το σηµείο που υπάρχειη δράση: 
τον ουρανόθιπέντε οθόνες απεικόνισης στοιχεί- 
ων περιλαμβάνουν: 

-το ΗΒ (Ηθαά ὑρ ΠΙδρΙαΥ), συμβατό µε τα όπλα 
τεχνολογίας υπέρυθρης απεικόνισης. 

-το ΗΙ Ώ (ΗἨθαά | οναἱ Πἱςρἰ8Υ), µια οθόνη τοποθε- 
τηµένη στο ύψος των ματιών του χειριστή, κάτω 
απὀ το ΗΒ, εστιασµένη στο άπειρο που χρησι- 
µοποιείται για την απεικόνιση τακτικών στοιχεί- 
ων απὀ τους αισθητήρες -σήματα ραντάρ, εἰδω- 
λα απὀ ΕΙ.ΙΒ ήηλεκτρο-οπτικά συστήµατα σε 
συνδυασμό µε καταδείκτες/αποστασιόµετρα λέι- 
ζερ- δύο έγχρωμες πλευρικές οθόνες τοποθετη- 
µένες στον πίνακα οργάνων που τροφοδοτούν 
τον πιλότο µε στοιχεία ναυτιλίας, κατάστασης 
του αεροπλάνου, διαχείρισης οπλικών συστηµά- 
των και επιλογών ΕΟΜ. 

-μία έγχρωμη οθόνη ΗΡΏ (Ηθαα ΒΏον/π ΠἱδρΙαΥ) 
που παρουσιάζει στοιχεία τακτικής κατάστασης 
και ψηφιακούς χάρτες. 

Μελλοντικά υπάρχει πρόβλεψη όπως το αερο- 
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ΟΠΛΙΣΜΟΣ ΜΙΒΑΟΕ 2000-5 


ΕΣΩΤΕΡΙΚΑ: Δύο πυροθόλα ΒΕΕΑ 446 30 πηπι 
(στην μονοθέσια έκδοση) 


μα. να πι. 
ον νο εν. 
πο Γκο[ ο [το [κο]κο [ο [το] οο]εχατεΡΙΚΑ ΦΟΡΤΙΑ (Κο) 


ος ο ο οι τν ο με 
νο ο ος κανε ο ιβ νο, 
ὅπ 


ΜΑσαΙς2 
ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΔΕΞΑΜΕΝΗ 
ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΔΕΞΑΜΕΝΗ 


- µτο ο. | βΟΜβΑΦΟΙΡ(ΟΚΩ | 
ή |. αἱ | 1.91 | ακΑΠΡΟΜΡΑΛΕΖΕΡΊΟΟΟΡ 


13919490) | |  Ρ0ΜΒΑΡΙΒΑΝΡΑΙ 
ο ος ο αι ται ΡΑΕ, 


πωωσωασσασα σσ ση 
Τη] ΤΠ αρεξειβοληνα 

παπα σασΏ 
Τττη τμ ῄΑπρικπβρκκ σπιν 
ἹῬτΓγγτ μυ Ακπλοριμ 
το ης αμακο 
ον ο σας ης ο παν 
η Γι [ο] Π δΜΑΡΟΕΕΛΑΦΟΥΣ 
Ἱτ [το ΤΠ Ἀπακπλοπιροοληνς 
Ἱτ [το 1 τ - ΑπακπΑοαλΑνορανς 
Τη Τα ΓΙ ΙΤ --ρΑπμρεο 


τσι οκ κα 
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ανάπτυξη του βλήματος 511ῤ6/ 590 

της γαλλικής Μαΐγα άρχισε τον 

Ιανουάριο του 1971: η ονομασία υπο- 

δεικνύει την καταγωγή του από το 

προγενέστερο Β.590, στην πραγµατι- 
κότητα όµως το 9ιῤ6/ 530 είναι εντελώς διαφο- 
ροτικὀ βλήμα µο πολύ υψηλότερες επιδόσεις, 
Στην αρχική έκδοση Φιῤε[ 590Ε, το µήκος του 
βλήματος εἶναι 3,54 πῃ και η διάµετρος 263 Πῃπι, 
ενώ το βάρος εκτόξευσης φθάνει τα 250 Κα: το 
εκπέτασµα των σταυρωτά τοποθετηµένων πτε- 
ρύγων χαμηλού λόγου διατάµατος είναι 500 
ΠΠ, ενώ τον αεροδυναμικό έλεγχο του βλήµα- 
τος αναλαμβάνουν τα σε σειρά τοποθετημένα, 
κινούμενα ουραία πτερύγια εκπετάσµατος 900 
πηπι. Το βλήμα διαθέτει εκρηκτική θραυσµατογε- 
νή κεφαλή βάρους 90 κα της ΤΠΟΠΙΕΟΠ-ΒΓ/αΠαϊ 
ΑΓπιαπιεηίς, Ο πυραυλοκινητήρας στερεών 
καυσίμων 9ΝΡΕ Απῃοῖε είναι διπλής ώσης: στα πρώὠτα 2΄ ΄ επιταχύνει το βλήμα σε μέγιστη ταχύτητα ΜάαοΠ 4,6 την οποία ακολούθως διατηρεί λειτουργώντας 
επἰ4 δευτερόλεπτα ακόµη. Η µέγιστη ακτίνα φθάνει τα 25 έως 35 Κπι, ενώ το βλήμα µπορεί να αναχαιτίσει στὀχους σε ύψος πτήσης κατά 25.000 πόδια (7.625 
ππ] µεγαλύτερο. Η ικανότητα ελιγμών εἶναι 20 ᾳ σε ύψος 56.000 ποδών (17.080 πι) καιθ ᾳ σε ύψος 82.000 πόδια (25.010 ππ]. Το βλήμα χρησιμοποιεί καθοδήγη- 
ση τύπου ΦΑΒΗ: ο ερευνητής 5υῤε/ ΑΏ.26της Ώαςς8ιἱ ΕἰθοἰΓοπίαι είναι συμβατός µε τα Β8άα{ ΟΥΓ8ΠΟ ΙΝ καιΒΌΜ της ΤΠΟΠΙ5ΟΠ-09Ε στα μαχητικά ΜΙΓαΦε Ε- 
16 και ΜΙΓαβθ 2000Ε. Οι δοκιμές του ερευνητή ἀρχισαν το Σεπτέμβριο του 1972, ενώ η πρώτη µη κατευθυνόμενη πτήση βλήµατος χωρίς κινητήρα πραγµατο- 
ποιήθηκε τον Ιούλιο του 1979. Ακολούθησαν οι πρώτες εκτοξεύσεις µη κατευθυνοµένων και κατευθυνοµένων βλημάτων το 1974 και 1975 αντίστοιχα. Το 1976 
άρχισαν δοκιμές µε αεροσκάφη Ε.16, ενώ το 1978 ολοκληρώθηκαν οι δοκιμές επιχειρησιακής αξιολόγησης, οι οποίες περιέλαβαν αναχαίτιση υπερηχητικών 
στόχων Β88ΟΠ ΑΩΜ-Φ7Α. Το ΦιρεΓ 530Ε τέθηκε σε επιχειρησιακή χρήση το Δεκέμβριο του 1978 και οι παραγγελίες υπερέβησαν τα 1.490 βλήματα µέχριτο 
1986. 
Το 1985 όµως άρχισε η παραγωγή του 5μῤ6/ 59300 (ΏΌ: ΏορριθΓ), ο µονοπαλμικός ερευνητής του οποίου είναι συμβατός µε ΡΏ Βαάατ, όπως το ΤΠΟΠΊΡΟΠ-ΟΦΕ 
ΒΌΙ των μαχητικών αναχαίτισης ΜΙΓ8ᾳθ 2000ΏΑ της Γαλλικής Αεροπορίας (Α4ΙΑ). Ο συνδυασμός αυτός παρέχει δυνατότητα Ιοοκ-αοννπ/5Ποοί-αοννη εναντίον 
στόχων σε εξαιρετικἀ περιορισμένο ύψος πτήσης, µε μοναδικό περιορισμό την εμβέλεια του πυροσωλήνα προσέγγισης της ΤΠΟΠΙ5ΟΠ-05Ε. Το µήκος του βλή- 
µατος αυξήθηκε σε 9,8 Πῃ ενώ το βάρος εκτόξευσης έφθασε τα 275 Κα, κυρίως εξαιτίας του ισχυρότερου κινητήρα, Η άτρακτος κατασκευάζεται από ανοξείδω- 
το χάλυβα και ο διηλεκτρικός θόλος του ρύγχους απὀ ίνες σιλικόνης για αντοχή στις υψηλές θερμοκρασίες που αναπτύσσονται, καθώς η μέγιστη ταχύτητα 
προσεγγίζει τα ΜΑΧ δ εφόσον το βλήμα εκτοξευθεί απὀ αεροσκάφος ταχύτητας ΜΑΧ 2. Η ακτίνα αναχαίτισης υπερβαίνει τα 40 Κπι: στην απόσταση αυτή το 
βλήμα διατηρεί ικανότητα εκτέλεσης ελιγμών φόρτου 35 ᾳ τουλάχιστον. Το βλήμα µπορεί να αναχαιτίσει στόχους σε μέγιστο ύψος 89.000 πόδια (25.925 πι) 
και σε ύψος πτήσης κατά 90.000 πόδια (9.150 πι) µεγαλύτερο απὀ το ύψος εκτόξευσης. Οι επιδόσεις ανόδου του 9μῤ6/ 520Ώ υπερέχουν οποιουδήποτε ΑΑΜ 
της Δύσης εκτός του ΑΙΜ-54 ΡΠοεΠΙΧ. Ωστόσο η γαλλική επιμονή στην ικανότητα αναχαἰτισης στόχων υψηλής υπερηχητικής ταχύτητας σε µεγάλο ύψος πτή- 
σης είναι μάλλον παράδοξη, καθώς οι στόχοι του τύπου αυτού είναι πλέον εξαιρετικά σπάνιοι. Οι συνολικές παραγγελίες για το Φυῤε/ 5900 φθάνουν τα 1.310 


βλήματα, απὀ τα οποία 800 προορίζονται για την ΑάἱΑ. 


πλάνο μπορέσει να εκμεταλλευτεί καιάλλες απὀ 
τις τεχνολογίες που αναπτύσσονται γύρω απὀ 
το Ραφάλ, όπως η τεχνολογία χειρισμού συστη- 
µάτων µέσω φωνής και το σκοπευτικό σύστηµα 
προσαρμοσμένο στο κράνος του χειριστή. 

Το ἀλλο ισχυρό ατού του Μιράζ 2000-ϱ είναι το 
νέο ραντάρ Τόµπσον-ΟΦΕ, ΒΌΥ. Το πολλαπλού 
ρόλου (αέρος-αέρος, αέρος-εδάφους, αέρος-θα- 
λάσσης) σύστηµα ντόπλερ προσφέρει δυνατότη- 
τες εναντίον πολλαπλών στόχων (ΤΗΕ, ιχνηλά- 
τηση ενώ συνεχίζεται η ἐρευνα), µεγάλη ταχύτη- 
τα επεξεργασίας σήματος, δυνατότητα διαµόρ- 
φωσης της κυματομορφής µε µικρή, µεσαία και 
µεγάλη συχνότητα επανάληψης παλμών κ.ά. Η 
κατασκευή του αποτελούμενη από αυτοτελείς 
μονάδες επιτρέπει την εὐκολη συντήρηση, αλλά 
και την μελλοντική εξέλιξη µε την αντικατάστα- 
ση επιµέρους μονάδων. 

Στη διαμόρφωση αέρος-αέρος, το ΒΏΥ ερευνά, 
ἰχνηλατεί και εγκλωβίζει στόχους πάνω και κάτω 
απὀ το επίπεδο πτήσης του αεροσκάφους µε τις 
ακόλουθες επιλογές: 

-έρευνα µε βάση την ταχύτητα του στόχου 
(νε|οο!γ 58αΓΟΠ) 

-ιχνηλάτηση ενώ η έρευνα συνεχίζεται µε δυνα- 
τότητα απόδοσης προτεραιότητας σε κάποιον 
στόχο (ΤΗΝ 5 νήῃ ἰαΓᾳεί ρήοΠίγ) 
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-ικανότητα διάκρισης στόχων που επέρχονται 
σε κλειστό σχηματισμό (ΓΙ α55θ5ςπιεΠΙ) 
-ιχνηλάτηση ενός στόχου. 

Στη διαµόρφωση αέρος-εδάφους το ραντάρ µπο- 
ρεί να παράσχει: χαρτογράφηση µε «όξυνση δέ- 
σµης ντόπλερ», αποφυγή αναγλύφου και απο- 
στασιοµέτρηση στόχων εδάφους, 

Τέλος στη διαµόρφωση αέρος-θαλάσσης, το σύ- 
στηµα µπορεί να επισημάνει και να ιχνηλατήσει 
θαλάσσιους στόχους σε µεγάλες αποστάσεις. 

Η κατασκευάστρια εταιρία προτείνει για τοποθέ- 
τηση στο μαχητικό του ολοκληρωμένου συστή- 
µατος αυτοπροστασίας ΙΟΜ5 που περιλαμβάνει 
προειδοποιητή ραντάρ ΒΙΝΒ, παρεµβολείς σε 
χαμηλές και υψηλές μπάντες συχνοτήτων, εκτο- 
εευτές θερμοβολίδων και φωτοβολίδων, ενώ 
μελλοντικά θα γίνει δυνατή η τοποθέτηση προει- 
δοποιητή επερχόµενου βλήµατος. 

Ο οπλισμὸς του αεροσκάφους περιλαμβάνει ἑνα 
µεγάλο φάσμα συμβατικών οπλικών συστηµά- 
των. Σε αποστολές αέρος-αέρος εκτός τῶν πα- 
λαιοτέρων «Σούπερ 9590» και «Ματζίκ 2», το 
Μιράζ 2000-86 µπορεί να εκμεταλλευτεί πλήρως 
τη δυνατότητα ΠΓε-απα-ἴογᾳεῖ που προσφέρονται 
νέα βλήματα ΜΙΟΑ. Τυπικός εξοπλισμός του αε- 
ροπλάνου για αποστολές περιπολιών σε µεγά- 
λες αποστάσεις είναι τέσσερις πύραυλοι ΜΙΟΑ, 2 


Πάνος Ευαγγέλου (Φωτογραφία ΦΙΗΡΑ ΑΙΒ) 


πύραυλοι «Ματζίκ 2», το φορτίο πυρομαχικών 
των εσωτερικών πυροβόλων και τρεις εξωτερι- 
κές δεξαμενές συνολικής χωρητικότητας 5.300 
λίτρων, Υπό οποιεσδήποτε συνθήκες, το µαχητι- 
κό µπορεί να προσβάλλει τὲσσερις στόχους 
ταυτοχρόνως απὀ τους 8 που ιχνηλατεί και πα- 
ρουσιάζει το ραντάρ στο χειριστή, 

Το Μιράζ 2000-5 θα αποτελέσει το αντικείµενο 
της κύριας εξαγωγικής προσπάθειας της Γαλλίας 
τα χρόνια που θα έλθουν. Αν καιη αγορά αμυντι- 
κού υλικού ἐχει συρρικνωθεἰ σηµαντικά, η Ντασό 
επέτυχε να πουλήσει πρόσφατα 60 αεροπλάνα 
αυτού του τύπου στην Ταϊβάν στα πλαίσια ενός 
πακέτου που περιλαμβάνει και 1000 βλήματα 
ΜΙ6ΟΑ και Ματζίκ 2. Μια ἀλλη πολυσυζητηµένη 
πώληση που δεν έχει όμως υλοποιηθεί ακόµη για 
οικονομικούς λόγους είναι και αυτή προς το 
Πακιστάν. Εκτός αυτών δεν υπάρχει τη στιγµή 
αυτή στον ορίζοντα άλλη ενδιαφερόμενη χώρα, 
δεδομένου και του συναγωνισμού των αµερικα- 
νικών και τώρα και ρωσικών εταιριών, ενώ είναι 
χαρακτηριστική και η απουσία νέων παραγγε- 
λιών απὀ τους ήδη χρήστες. Τέλος η Γαλλική 
Αεροπορία μετέτρεψε παλαιότερη παραγγελία 
για 37 αεροσκάφη Μιράζ 2000 στην νεότερη ἐκ- 
δοση «-δ» σε µια προσπάθεια να ενισχύσει την 
προσπάθεια εξαγωγών. 
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Τθ 


ταν για πρώτη φορά ο άνθρωπος νίκησε 
το βάρος του, τη δύναμη που τον κρα- 
τούσε δεμένο στη γη, είναι βέβαιο ὁτιξέ- 
χασε τους περιορισμούς που µέχρι τότε 
του απαγόρευαν τέτοιου είδους σκέ- 
Ψεις. Στη µέθη της επιτυχίας, στην παρα- 
ζάλη της επιβολής του επί του µέχρι τότε ακατόρ- 
θωτου, δεν είδε το «μικρό βήμα» που χώριζε την 
επιτυχία απὀ την καταστροφή... 
Όταν βρέθηκε µπροστά στο πρώτο ατύχημα, συνει- 
δητοποίησε το µέγεθος του τιµήµατος. Και μαζί µε 
αυτό άρχισε να συνειδητοποιεί ότι το επίτευγµά 
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του θα εἶχε µία απογοητευτική συνέχεια αν δεν 
φρόντιζε έγκαιρα να βρει τους βασικούς κανόνες 
του παιχνιδιού που μόλις άρχιζε. 

Είναιιστορικὠς βέβαιο ότι τα πρώτα χρόνια της αε- 
ροναυτικής δεν είχαν ακόµη διερευνηθεί οι βασικές 
δυνατότητες της μηχανής που ο άνθρωπος κατάφε- 
ρε να ανυψώσει στηριζόµενος σε κανόνες αερο- 
δυναμικής σε στάδια πειραματικά. Ο ενθουσιασμός 
των πρώτων αεροπόρων, η δίψα για διάκριση στο 
νέο στίβο που ανοιγόταν µπροστά τους, µαζί µε την 
άγνοια των ορίων που μπορούν να φθάσουν οι 
φυσικές δυνατότητές τους καθώς και της µηχανής 
που προσπαθούσαν να ελέγξουν, λειτούργησαν αρ- 


ἆ 19: ΤΗΣ ΛεΡΟΠΟΡΙΛΕ 


νητικά. Τον Ιούνιο του 1911 η Βρετανική Κυβέρνηση 
αρχίζει να ανησυχεί για τα ατυχήματα που συµβαί- 
νουν. Σε 400 περίπου πτήσεις (τότε μετρούσαν µε 
αριθµό πτήσεων και όχι ωρών) εἶχαν χαθεί 30 ζωές, 
Και αυτό οφείλετο κυρίως στις αυθαίρετες ενέργει- 
ες των χειριστών. Έτσιτο 1911 θεσπίζονται οι πρὠ- 
τοι Νόμοι που στοχεύουν να διαφυλάξουν την 
ασφαλή εκτέλεση των πτήσεων, σε µια προσπάθεια 
να μειωθούν τα αεροπορικά ατυχήματα. 

Στα χρόνια που πέρασαν η επιστήµη της αεροναυτι- 
κής έκανε τα ασταθή εκείνα βήματα των πρώτων 
χρόνων, άλματα, καταφέρνοντας µέσα σε λιγότερο 
απὀ έναν αιώνα να φθάσει την πτητική μηχανή σε 
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Μια σφαιρική προσέγγιση 
στο θέµα ασφάβεια πτήσε- 
ων,που σκοπό έχειτην 
εξέταση όβων των παρα- 
γόντων που επηρεάζουν 
την ασφάβεια στον αέρα 
καιτους σύγχρονους τρό- 
πους εβαχιστοποίπσης της 
συµθοβήςτους στα σερο- 
πορικά ατυχήματα. 


Του Κώστα Γαθριλάκη 


Μηχανικού Αεροσκαφών 
χ 


τέτοια εξέλιξη που οι αδελφοί Ράιτ έβλεπαν, ίσως 
µόνο, σαν ένα μακρινό ὀνειρο. Έτσι στη σηµερινή 
εποχή που οι αεροπορικές ικανότητες φθάνουν τα 
όρια του απίστευτου και συνεχίζουν εξελισσόµε- 
νες, το αντικείµενο ασφάλεια πτήσεων είναι καθο- 
ριστικής σημασίας. 

Η χωρητικότητα των σημερινών αεροσκαφών σε 
επιβάτες και εμπορεύματα είναι εντυπωσιακά µεγά- 
λες και το αεροπορικό ατύχημα έχει τεράστιο κὀ- 
στος ανθρωπίνων υπάρξεων. Συνεπώς οι προσπά- 
θειες για αεροσκάφη που προσφέρουν όσον το 
δυνατόν µεγαλύτερη ασφάλεια πρέπει να εἶναι, και 
εἶναι, απὀ τους πρωταρχικούς στόχους των κατα- 
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σκευαστών, που δηλώνουν ότι δεν θέλουν να βλέ- 
πουν το ὀνομά τους αναμεμειγμένο σε ατυχήματα. 
Και να ξεκαθαρίσουµε ευθύς εξαρχής τα πράγματα. 
Ασφάλεια πτήσεων µε την απόλυτη έννοια του 
όρου δεν µπορεί ποτέ να επιτευχθεί. Άλλωστε για 
να είναι κανείς ασφαλής, και πάλι θεωρητικώς, πρέ- 
πει να κάθεται µόνο στον κἠπο του και να κοιτάζει 
τα πουλιά, λέει µε πολλή δόση σαρκασμού ένας 
διάσηµος άγγλος αεροπόρος. Από την άλλη πλευρά 
οι «ειδήμονες» και µη, µε αρκετή δόση φαντασίας 
παρουσιάζουν το αεροπλάνο σαν ένα μύθο, την 
πτήση σαν ένα... θαύμα που επαναλαμβάνεται σε 
κάθε απογείωση και τους αεροπόρους σαν... ακρο- 
βάτες που διακινδυνεύουν κάθε στιγµή τη ζωή 
τους, µε τόλμη, αυτοθυσία κλπ... 

Τους μύθους αυτούς, θα προσπαθήσουμε να αποκα- 
λύψουμε στις γραµµές που ακολουθούν, δίνοντας 
µια εικόνα του τι συμβαίνει σε µια κανονική πτήση 
και ποιοί είναι οι παράγοντες που την επηρεάζουν. 
Σήµερα το αεροπλάνο θεωρείται και είναι το ασφα- 
λέστερο µέσο µεταφοράς. Είναι χαρακτηριστικό ότι 
οι στατιστικές µιας πενταετίας, απὀ το 1981 έως το 
1986 έδειξαν ότι οι θάνατοι που προκάλεσαν τα 
αυτοκινητιστικά ατυχήµατα σε ίσες αεροπορικές χι- 
λιοµετρικές αποστάσεις ήταν εικοσαπλάσιοι. 

Η σύντομη αυτή στατιστική αναφορά νομίζω ότι εἷ- 
ναι ικανή να πείσει καθέναν για την ορθότητα των 
σκέψεων περίτης ασφάλειας που προσφέρειτο αε- 
ροπλάνο. Νομίζω ακόµη ότι δεν πρέπει να αγνοού- 
με το γεγονός ότι ο Εθνικὸς µας αερομεταφορέας η 
Ολυμπιακή Αεροπορία ΠΟΤΕ στην ιστορία της δεν 
έχασε αεριωθούµενο αεροσκάφος. Τα πρώτα αε- 
ριωθούμενα Οοπιί 4Β που χρησιμοποίησε σε 
συνεργασία µε την ΒΠΙΙ5Η ΑΙΓΝ/8Υ5 τελείωσαν την 
καριέρα τους χωρίς ατύχημα. Το ίδιο και όλα τα 
Βοείπᾳ 720 καθώς καιτα Β707, Τα6 Βοείπᾳ 727 απε- 
σύρθησαν στο τέλος του 1992 και αυτά χωρίς σοβα- 
ρό ατύχημα, Και δεν είναι διαφήμιση να πούμε ότι 
γνωρίζοντας το πώς ακριβώς αντιλαμβάνεται η 
εταιρία αυτή το αντικείµενο ασφάλεια πτήσεων 
μπορούμε ανεπιφύλακτα να θεωρήσουμε ὁότιη θέση 
που στον τοµέα αυτόν κατέχει διεθνώς δεν εἶναι 
τυχαία. Αρκεί να αναφέρουμε ότιτο δόγµα της 
Εταιρίας είναι: Πρώτα η ασφάλεια των πτήσεων, 
κατόπιν η άνεση των επιβατών, και αφού καλύπτο- 
νται οι δύο αυτοί πρὠτοι όροι, η οικονομία. Παρόλα 
αυτά οι προσπάθειες για ασφαλέστερη µεταφορά 
απὀ όλους τους αεροπορικούς οργανισμούς παγκο- 
σµίως εἶναι συνεχείς και ασταµάτητες. Όμως ποιοί 
εἶναι οἱ παράγοντες που επηρεάζουν την ασφάλεια 
των πτήσεων; Από τι προκαλείται το ατύχημα; 
Ποιές φάσεις της πτήσης είναι οι κρίσιµες; Πώς 
αντιμετωπίζονται οἱ απρόβλεπτες καταστάσεις που 
αν δεν εντοπισθούν έγκαιρα και αποτελεσματικά 
πιθανόν να προκαλέσουν ατύχημα; Υπάρχουν 
απρόβλεπτες καταστάσεις στην αεροπορική τέχνη; 
Τικάνουν οι κατασκευαστές και οἱ διάφοροι οργανι- 
σµοί επί του θέματος; Τα σύγχρονα αυτοματοποιη- 
µένα αεροσκάφη που σύµφωνα µε τους κατασκευα- 
στές τους προσφέρουν µεγαλύτερη ασφάλεια είναι 
πρἀγµατι ασφαλή και κάτω απὀ ποιές συνθήκες; 
Αυτά εἶναι µερικά απὀ τα θέµατα που θα προσπαθή- 
σουµε να αναλύσουμε πιο κάτω όσο πιο απλά και 
κατανοητά μπορούμε. Θα θέλαμε ακόµη να σας 
πούμε ὁτι το αντικείµενο που μόλις αρχίζουµε να 
εξετάζουμε είναιµια απεραντοσύνη µε αχανείς ορἰ- 
ζοντες χωρίς όρια. Ἐχουν γραφτεί τόμοι και τόμοι 
βιβλίων επί του θέµατος αυτού. Και πάλι χωρίς να 
µπορεί να καλυφθεί πλήρως, Εμείς θα κάνουμε µια 
προσπάθεια να σας παρουσιάσουμε µερικές 
πτυχές. Τις πιο βασικές, καθώς οι περιττές λεπτο- 
µέρειες είναι ενδεχόμενο να κουράσουν τους µη εἰ- 
δικούς. 

Αρχίζοντας την ανάλυση, πρέπει να λάβουμε υπό- 
Ψη µας ότιτο εκμεταλλεύσιμο αεροπορικό φάσμα 
που εµείς θα εξετάσουμε μπορούμε να το κατατά- 
ξουμε σε δύο βασικές κατηγορίες. Και λέμε εκµε- 
ταλλεύσιμο φάσμα διότι στους ὀρους καιτις αναλύ- 
σεις του άρθρου που ακολουθεί δεν θα συμπεριλά- 
βουµε πειραματικά αεροσκάφη ή αεροσκάφη εἰδι- 
κών χρήσεων (εκτός των αγροτικών) και Ιδιοκατα- 
σκευών/πτητικὠν μηχανών, όπως τα υπερελαφρά 
(υΙΓαΙιαΠΙ5), ανεµόγιερα, µη επανδρωμένα τηλεκα- 
τευθυνόµενα αεροσκάφη πλήρους αναπτύξεως, 


αεροσκάφη-στόχους καιιπτάµενα εργαστήρια/δο- 
κιµαστήρια κ.λπ. Και αυτό γιατί αν και ο όρος ασφά- 
λεια πτήσεων σε καµία περίπτωση δεν µπορεί να 
εξαιρείΚΑΜΙΑιπτάµενη κατασκευή, θα ήταν τουλά- 
χιστον κουραστικό να αναφέρουμε τις ιδιαιτερότη- 
τες της κάθε µιας ξεχωριστά. Έτσι λοιπόν θᾳ απο- 
φύγουμε τις λεπτομέρειες και θα ασχοληθούμε µε 
την ουσία του αντικειμένου που θα εξετάσουμε στη 
συνέχεια. Καιστις δύο όµως κατηγορίες που ανα- 
φέρονται πιο κάτω θα συμπεριλαμβάνονται φυσικά 
και αεροσκάφη περιστρεφόµενων πτερύγων, δηλα- 
δή τα ελικόπτερα. 

Κατηγορία πρώτη: Αεροπορία/αεροσκάφη μαζικών 
επιβατικών και εμπορευματικών μεταφορών, αερο- 
σκάφη αναψυχής ή/και επιχειρηµατικἀ, αεροσκάφη 
γεωργικών εφαρμογών (ψεκαστικἀ, σποράς και 
πυροσβεστικά) και γενικά αβροσκάφη µη στρατιωτὶ- 
κης χρήσεως. ᾿ 
Κατηγορία δεύτερη: Αεροσκάφη πολεµμικής/Στρατι- 
ωτικής αεροπορίας. 

Και οι δύο κατηγορίες έχουν το κοινό τρίπτυχο 
Άνθρωπος - Περιβάλλον - Μηχανή που τις δένει σε 
ὀλους τους τοµείς και φυσικά και στον τοµέα ασφά- 
λεια πτήσεων. 

Όμως ενώ έχουν κοινό βαθμό αξιολόγησης και 
ελέγχου των στοιχείων που αφορούν τους κανονι- 
σμούς πλοϊµότητος και ασφάλειας των αεροσκα- 
φών, παρουσιάζουν απὀ τη φύση της εκμετάλ- 
λευσής τους βασικές διαφορές όσον αφορά άλλες 
παραμέτρους, Αυτές µπορεί να αναφέρονται στο 
βαθµό εκπαιδεύσεως, ικανοτήτων και πείρας εκ μέ- 
ρους των πληρωμάτων τους, επἰπεδο τεχνικής υπο- 
στήριξης και απαιτήσεις συντηρήσεως εκ μέρους 
του χρήστη, καθώς και ιδιαιτερότητες χρήσεως και 
λειτουργίας των αεροσκαφών κάθε κατηγορίας. 

Οι διαφορές αυτές που αναφέρονται πιο πάνω δεν 
ισχύουν τόσο όσον αφορά τις δύο κύριες κατηγο- 
ρίες, αλλά κυρίως το χώρο της µη στρατιωτικής αε- 
ροπορίας, και ειδικότερα τον Ερασιτεχνικό χώρο 
που πρέπει να διαχωριστεί σαφώς απὀ το χώρο των 
Δημοσίων Αερομεταφορών, Η ασφάλεια των πτή- 
σεων στον ερασιτεχνικό χώρο είναι ένα πολύ µεγά- 
λο θέµα που απαιτεί διδική ανάπτυξη, τη στιγµή που 
και στη χώρα µας το αντικείµενο αρχίζει να αποκτά 
νέους ορίζοντες. Θεωρώντας λοιπὀν ότι έχουµε 
βάλει σε µια σειρά τα πράγματα, ας τα δούµε απὀ 
την αρχη. 

Αρχίζοντας αντίστροφα όσον αφορά τη σειρά ανα- 
φοράς των δύο πιο πάνω κατηγοριών θα προσπαθή- 
σουµε πολύ σύντομα να παρουσιάσουμε την εικόνα 
των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών που αποτελούν τα 
κριτήρια που θα μπορούσαν να χαρακτηρίσουν την 
ασφάλεια των πτήσεων µόνο του χώρου της 
Πολεμικής Αεροπορίας, σε καιρό ειρήνης φυσικά, 
σε ξεχωριστή κατηγορία. Όλα τα άλλα που αναφέ- 
ρονται πιο κάτω έχουν σχεδόν απὀλύτη εφαρµογή 
και στις δύο κατηγορίες. Ειδικότερα στην κατηγο- 
ρία των πολεμικών μαχητικών αεροσκαφών, η φύση 
των πτήσεων εἶναι ο βασικότερος παράγων που τη 
χαρακτηρίζει. Ἐχει σημαντικές και καθοριστικές 
διαφορές απὀ αυτές της Πολιτικής Αεροπορίας. Ο 
παράγων άνθρωπος εδώ παίζει πολύ µεγαλύτερο 
ρόλο δημιουργώντας µια σχέση καθοριστικής ση- 
µασίας. Η φυσιολογία της πτήσεως εἰναι εντελώς 
διαφορετική, καθώς μηχανή και άνθρωπος πολλές 
φορές λειτουργούν σε οριακές τιµές και συνθήκες. 
Η μηχανή, το αεροπλάνο δηλαδή, λειτουργεί συνε- 
χώς γύρω και απὀ τους τρεις άξονες (θα μιλήσουμε 
γι’ αυτό πιο κάτω) καιο άνθρωπος µαζίµε τη μηχανή 
κάτω απὀ συνθήκες διαρκούς µάχης. Οι ταχύτητες 
και τα ύψη πτήσεων µε συνδυασμό υψηλών φορτί- 
σεων και καταπονήσεων της δοµής των αεροσκα- 
φών αλλά και του χειριστού φυσικά, δεν αφήνουν 
περιθώρια καν δισταγμού στη λήψη ΟΡΘΩΝ απο- 
φάσεων απὀ ΕΝΑΝ και µόνον άνθρωπο σε κλασµα- 
τικούς χρόνους. Έτσι το ανθρώπινο λάθος ή η λαν- 
θασμένη ενέργεια τις περισσότερες φορές σποβαί- 
νει μοιραία. Τα σύγχρονα αεροσκάφη εἶναι έτσι 
σχεδιασμένα ώστε να περιορίζουν τις φυσικές-σω- 
µατικές καταπονήσεις του χειριστού, καθώς επίσης 
να μειώνουν και το φόρτο εργασίας του. Ακόμη να 
προλαβαίνουν το ανθρώπινο λάθος ἡ και να το απο- 
σβένουν, όµως ως ένα σηµείο. Από εκεί και πέραο 
ἴδιος ο χειριστής θα πρέπει να το αποφύγει ἡ αν το 
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Το σύγχρονα πιλοτήρια, όπως αυτό του ΑἰΤοις Α340, διευκολύνουν κατά πολύ τους χειρισμούς και μειώνουν σηµαντικά 
το φόρτο των πιλότων. ΣΤηΝ εποχή µας ωστόσο, Το κρίσιμο πρόθληµα φαίνεται ότι εἶναι η απρόσκοπτη και χωρίς λάθη 
συγεργασία ανθρώπου-μηχανής. 


λάθος γίνει να το διορθώσει έγκαιρα. Η ύπαρξη 
ενός µόνον ανθρώπου στον περιορισμένο χώροτου 
κόκπιτ των κατά κανόνα µονοθέσιων πολεμικών αε- 
ροσκαφών σηµαίνει ότι δεν υπάρχει η πολυτέλεια 
ένα δεύτερο ζευγάρι µάτια να δουν και να προλά- 
βουν τα λάθη του. Δεν πρέπει να ξεχνάμε ότικαιο 
χειριστής εἰναι ένας άνθρωπος µε συναισθήματα, 
δέχεται φορτίσεις ψυχολογικές και σωματικές και 
γενικά υπόκειται σε κάθε τιτο ανθρώπινο που µπο- 
ρεἰ να τον επηρεάσει και που µπορεί να προκαλέσει 
την απαρχή µιας δύσκολης κατάστασης. Με συνεχή 
και επίπονη εκπαίδευση οἱ χειριστές μαθαίνουν 
εκτός των άλλων να περιορίζουν στο ελάχιστο αν- 
θρωπίνως δυνατὀν, την πιθανή ανάμιξη συναισθη- 
µατικών παραγόντων στη διάρκεια της εκτέλεσης 
της πτήσης και στη διακυβέρνηση της μηχανής που 
χειρίζονται. Και εκείνο που κάνει τους χειριστές, να 
«ξεχωρίζουν», αν µπορεί να µας επιτραπείη έκφρα- 
ση, απὀ άλλες εξίσου ή και ανωτέρου επιπέδου 
επαγγελματικές τάξεις, είναι το ότι η εκτέλεση της 
εργασίας τους συνοδεύεται από ἑνα συνεχές και 
αδιάκοπο στρες. Ο χρόνος σε κάθε περίπτωση τους 
πιέζει και το μοιραίο λάθος από τη σωστή κίνηση εἷ- 
ναισε απόσταση επαφής. 

Το µόνο που µπορεί να αντισταθμίσει αυτήν την 
κυριολεκτικά ακραία κατάσταση εἶναι η υψηλού 
βαθμού εκπαίδευση, συνεχής ενηµέρωση καιη σε 
απόλυτο βαθµό αυτοκυριαρχία και έλεγχος των αν- 
θρωπίνων συναισθημάτων και παρορµήσεων όπως 
πιο πριν αναφέραμε. Φυσικά πρέπει εδώ να διευκρι- 
νίσουµε ὀτι τα πιο πάνω ισχύουν απὀλυτα όσον 
αφορά τον κλάδο της Πολεμικής Αεροπορίας. Στην 
Πολιτική Αεροπορία όπως θα δούµε παρακάτω τα 
πράγματα είναι κάπως διαφορετικά, καθώς και εδώ 
ο χρόνος πιέζει ασφυκτικά για την έγκαιρη αναχώ- 
ρηση που όµως δεν εἰναι ζήτημα δίλεπτης ἡ τρίλε- 
πτης ετοἰµότητας ούτε και ζήτηµα ζωής και θανά- 
του, Ούτε βέβαια είναι απολύτως καθοριστικὀς πα- 
ράγων που µπορεί να τεθεί στην πρώτη βαθµίδα της 
προτεραιότητας. 

Ακόμη ένας επιβαρυντικός παράγων για την ασφά- 
λεια των πτήσεων στα πλαίσια της Στρατιωτικής 
Αεροπορίας είναι η κλιμάκωση της πείρας που δια- 
θέτει το σύνολο του Ιπταμένου και Προσωπικού 
εδάφους. Ἐνας χειριστής ή μηχανικός ξεκινούν απὀ 
το μηδέν χωρίς πείρα και πρέπει να την αποκτήσουν 
πάνω στο αντικείµενο και στην πράξη. Αυτό συνε- 
πάγεται την ύπαρξη λαθών που ίσως κάποτε να εἰ- 
ναι μοιραία. Η τακτική που πολλές αεροπορίες στον 
κόσμο ακολουθούν, να αποδεσμεύουν δηλαδή χει- 
ριστές έμπειρους µετά απὀ ορισμένο χρόνο υπηρε- 
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σίας, εἶναι κατά την ἀποψή µας, και ας µας συγχω- 
ρήσουν οι φίλοι της Πολεμικής Αεροπορίας τουλά- 
χιστον απαράδεκτη. 

Κατά τη διάρκεια των εκπαιδεύσεων ο χειριστής πέ- 
ραν των απαιτήσεων ειδικών ακροβατικών ελιγμών 
και εξοικειώσεώς του µε τις Ιδιαιτερότητες του νέ- 
ου τύπου που καλείται να πετάξει πρέπει να εκπαι- 
δευτεί σε συνθήκες μάχης, Αυτές περιλαμβάνουν, 
βολές µε διάφορα όπλα και οπλικά συστήµατα, χρή- 
ση συστηµάτων παραπλανήσεως του αντιπάλου, 
τακτικές αποφυγής αμυντικών ἡ επιθετικών όπλων 
και σε συνθήκες ημέρας ή νύχτας και παντός και- 
ρού. Ακόμη διαδικασίες εναερίου ανεφοδιασμού 
(διαδικασία που ευθύνεται για αρκετά ατυχήματα), 
συνεργασίας µε πηγὲς πληροφοριών εδάφους/αέ- 
ρος ή και αέρος/εδάφους (Ώαἱ8 ΙΙΠΚ), και ακόµα εξοι- 
κείωση για προσβολή στόχων σε χώρους και περιο- 
χές που έχει δει µόνο σε φωτογραφίες. Στις φάσεις 
αυτές λοιπόν θα χρειαστεί να πετάξει σε ύψη επι- 
χειρησιακά που δεν έχουν καμία σχέση µε τα ελάχι- 
στα ύψη ασφαλείας (ΜΑ) που βλέπουμε στους 
χάρτες της θΩρθ5Ξ6Π κλπ. Θα χρειασθεί να εκτελέ- 
σει ελιγμούς, µε ταχύτητες στα όρια έχοντας πάντα 
κατά νου να µην τα υπερβεί. 

Μία ακόµη αιτία ατυχημάτων στην Πολεμική 
Αεροπορία αποτελούν οι εναέριες συγκρούσεις. Το 
1987 ήταν ο κύριος λόγος ατυχημάτων για τη βρε- 
τανική ΒΑΕ. Μελέτες απέδειξαν τι δύο µπορεί να 
είναι οι λόγοι που συμβαίνει αυτό. Ο ένας είναι το 
καμουφλάζ των αεροσκαφών που τα καθιστά σχε- 
δόν αόρατα, σε συνδυασμό µε τους νέους άκα- 
πνους κινητήρες εί, Ο δεύτερος λόγος είναι οἱ πο- 
λύκλειστοί σχηματισμοί (11αΠ{ {ογπια!ίοπ8). Σε πρώτη 
φάση για την αντιμετώπιση του προβλήματος 
τουλάχιστον σε καιρό ειρήνης η ΒΑΕ χρησιµοποίη- 
σε ισχυρά 5ἰγοῦε | ΙᾳΠΐς (φώτα µε αναλαμπές µεγά- 
λης εντάσεως), ενώ μελετά και τη χρήση Πλεκτρο- 
νικού συστήµατος αποφυγής συγκρούσεως το γνω- 
στὀ µας απὀ την Πολιτική Αεροπορία, για το οποίο 
θα μιλήσουμε πιο κάτω, ΤΟΑ»Σ (ΤΓαβῖς Οοἱ[ἱδίοη 
Ανοιάβηςθ 9γ5ἰθπι) προσαρμοσμένο στις ανάγκες 
της Πολεμικής Αεροπορίας. Αυτά τα πιο πάνω λοι- 
πὀν εἶναι τα βασικά χαρκατηριστικά που συνθέτουν 
την εικόνα της ασφάλειας των πτήσεων στην 
Πολεμική Αεροπορία. Κλείνοντας την παράγραφο 
αυτή πρέπει να τονίσουμε επιγραμματικά ότι ο αν- 
θρὠπινος παράγων περισσότερο απὀ κάθε άλλη κα- 
τηγορία στην Πολεμική Αεροπορία εἶναι καθοριστι- 
κός, 

Στη συνέχεια θα εξετάσουμε διάφορες παραμέ- 
τρους που άπτονται της ασφάλειας των πτήσεων 


γενικώς και χωρίς ιδιαίτερη αναφορά αν και κατά 
κανόνα ο πολύς κόσμος, απολύτως λανθασμένα βέ- 
βαια, όταν µιλά για ασφάλεια των πτήσεων υπονοεί 
την Πολιτική Αεροπορία. 

Εξετάζοντας βαθύτερα τα αίτια, θα δούμε ὁτι εἶναι 
κατά βάση ψυχολογικά και οφείλονται κυρίως στο 
δέος που προκαλεί στον κόσµο µια αεροπορική τρα- 
γωδία. Ακόμη τα µαζικά µέσα ενημέρωσης προβάλ- 
λουν πάντα τα αεροπορικά ατυχήματα µε πηχαίους 
τίτλους, µε αποτέλεσµα την ακόµη µεγαλύτερη δη- 
μιουργία προκαταλήψεων παρά το ότι στη χώρα 
μας ή και σε άλλες χώρες τα θύματα των τροχαίων 
ατυχημάτων εἶναι πολλαπλάσια των αεροπορικών 
εξεταζόµενα µε στατιστικά δεδοµένα, Αυτή την 
προκατάληψη λοιπόν θα προσπαθήσουμε να εξοµα- 
λύνουμµε όσον είναι φυσικά δυνατόν παρακάτω. 


" ΠΤΗΣΗ 


Για να μπορέσουμε να κατανοήσουμε καλύτερα τα 
περιγραφόµενα στις επόμενες γραµµές θα πρέπει 
να μπούμε στο πνεύμα και το αντικείµενο της πτή- 
σης. Η πτήση δεν είναι ένα μυστήριο, ἑνα θαύμα 
που επαναλαμβάνεται συνεχώς. Είναι µία ὅραστη- 
ριότητα, ἑνα αποτέλεσµα εκμετάλλευσης φυσικών 
νόμων και κανόνων, που ο άνθρωπος µπόρεσε να 
αξιοποιήσει. Πολύ-πολύ σύντομα θα προσπαθή- 
σουµε να αναλύσουμε τις βασικές αρχές χωρίς λε- 
πτομέρειες και πολύπλοκες εξισώσεις. Ακόμη δεν 
θα μπούμε σε αναλύσεις συνδυασμού κινήσεων 
διότι δεν είναι του παρόντος η ανἀλυσή τους, Το 
αεροσκάφος κινείται ὡς προς τρεις άξονες. 

1, Το διαμήκη (1 οπᾳ/μαίπα!), που εἰναι οριζόντιος 
όταν το αεροσκάφος εκτελεί οριζόντια πτήση. Η κἰ- 
γηση του αεροσκάφους προς την εμπρόσθια προέ- 
κταση αυτού του άξονα επιτυγχάνεται µε την ισχύ 
των κινητήρων του, Η σπάνια περίπτωση της κίνη- 
σης του αεροσκάφους προς την αντίθετη φορά 
συναντάται µόνο στην περίπτωση ακροβατικών 
ελιγμών, στην εκτέλεση πτήσεων µε αεροσκάφη 
καθέτου απο/προσγειώσεως ΝΤΟΙ (ΝεῄίσαΙ Τακο 
ΟΗ απα | απαἰπᾳ) και φυσικά στην πτήση των ελικο- 
πτέρων. Η απόλυτη περιστροφή γύρω απὀ τον ἀξο- 
να αυτὀν (Βο//) επιτυγχάνεται µε τα πηδάλια κλίσε- 
ως (816Γ0Π5). 

2. Τον εγκάρσιο (1 αἰεΓα|) που παραστατικά ενώνει 
τα δύο ακροπτερύγια και είναι οριζόντιος όταν το 
αεροσκάφος κινείται χωρίς κλίσεις. Η απόλυτη πε- 
ριστροφή γύρω απὀ αυτόν τον άξονα (ΡΙ{οΠ) επι- 
τυγχάνεται µε το/τα πηδάλια ύψους-βάθους 
(εἰεναίοΓς). 

3, Τον κατακόρυφο, ή κανονικό, ή κάθετο άξονα 
(Νεγίίσαἱ ή Νο/ΠΙαΙ αΧΙ5). Η απόλυτη περιστροφή γύ- 
ρω από αυτόν (Υ ανν) επιτυγχάνεται µε το/τα πηδά- 
λια διευθύνσεως (Βιαάθ/{). Αυτά τα πηδάλια που 
αναφέρουμε πιο πάνω αποτελούν τις κύριες ἡ πρω- 
τεύουσες επιφάνεις ελέγχου της πτήσης. 

Όταν τώρα το αεροσκάφος κινείται στον αέρα, ΕΠε- 
νεργούν σ᾿ αυτό µε απόλυτη θεωρητική αντίληψη 
τέσσερις µονάδες. Η ώση (Τ-ΤηΓυ5ί) που παράγεται 
απὀ τους κινητήρες, η Οπισθέλκουσα (ΏΌ-ΏΓ8ᾳ), που 
είναι η φυσική αντίσταση του αέρα στην κίνηση του 
αεροσκάφους, η Άντωση (| -Ι14),η αεροδύναµη 
(δυναμικό φαινόμενο) που παράγεται από τις πτέ- 
ρυγες και στηρίζει το αεροσκάφος και το συνολικό 
βάρος του (ΝΝ-ΝΝΕΙΦΠΙ). Η άντωση που παράγουν οι 
πτέρυγες είναι αποτέλεσµα της ροής του αέρα γύ- 
ρω από την αεροτοµή, την πτέρυγα δηλαδή. Η δια- 
φορά των τιµών της στατικής πιέσεως που ανα- 
πτύσσονται στην κατωτέρα επιφάνεια της αεροτο- 
µής (είναι µεγαλύτερη) και αυτής που αναπτύσσε- 
ται στην ανωτέρα επιφάνεια (που εἶναι μικρότερη) 
δημιουργούν την τάση αναρροφήσεως προς τα 
επάνω, θα λέγαμε για παραστατικότητα, που είναι η 
άντωση. Διευκρινίζουμε ότι όλα τα πιο πάνω ανα- 
φέρονται σε κανονικές και απὀλυτες/ιδανικές 
συνθήκες πτήσης, 

Οποιαδήποτε επέµβαση στην ανωτέρω επιφάνεια ή 
στη στάση της αεροτοµής, που διαταράσσει την 
οµαλή ροή των αερονηµατίων έχει επιπτώσεις στην 
ικανότητα στήριξης της πτέρυγας. Δε θα επεκτα- 
θούμε περισσότερο και στα σχήματα και παραθέ- 
τουµε θα μπορέσετε να αντιληφθείτε καλύτερα τις 
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ΚΥΡΙΟΙ ΑΞΟΝΕΣ ΚΙΝΗΣΕΩΣ ΤΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΠΤΗΣΗ 


ΠΗΔΑΛΙΟΝ ΔΙΕΥΘΥΝΣΕΩΣ (ΒυΟΌΕΒ) 


ΕΓΚΑΡΣΙΟΣ ΑΞΟΝΑΣ 


.. 
.. 


ΚΑΘΕΤΟΣ ΑΞΟΝΑΣ 
| 


ΠΗΔΑΛΙΟΝ ΥΨΟΥΣ-ΒΑΘΟΥΣ (ΕΙ ΕΝΑΤΟΡ] 
(ΑΡΙΣΤΕΡΟ ΚΑΙ ΔΕΞΙΟ ΟΡΙΖΟΝΤΙΟ ΣΤΑΘΕΡΟ) 


π ΠΗΔΑΛΙΟΝ ΚΛΙΣΕΩΣ (ΑΙ.ΕΒΟΝ) 
(ΑΡΙΣΤΕΡΗ ΚΑΙ ΔΕΞΙΑ ΠΤΕΡΥΓΑ) 


-- 


ΔΙΑΜΗΚΗΣ ΑΞΟΝΑΣ 


ΚΙΝΗΣΙΣ (80ἱ1.) ΔΙΑΤΕΙΧΙΣΜΟΣ 
ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΟΣ ΑΠΟ ΤΑ ΠΗΔΑΛΙΑ ΚΛΙΣΕΩΣ 


ΕΓΚΑΡΣΙΟΣ ΑΞΟΝΑΣ 


ΑΝΟΔΟΣ-ΚΑΘΟΔΟΣ (ΡΙΤςΗ] 
ΕΛΕΓΧΟΜΕΝΟΣ ΑΠΟ ΤΑ ΠΗΔΑΛΙΑ 
ΥΨΟΥΣ-ΒΑΘΟΥΣ 


ΚΑΤΕΥΘΥΝΤΙΚΗΣ ΚΙΝΗΣΙΣ (ΥΑΝ/) 
ΕΛΕΓΧΕΤΑΙ ΑΠΟ ΤΟ/ΤΑ ΠΗΔΑΛΙΑ ΔΙΕΥΘΥΝΣΕΩΣ 


Οἱ ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΠΟΥ ΕΠΕΝΕΡΓΟΥΝ ΕΠΙ ΤΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 
ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΠΤΗΣΗ 


ΑΝΤΩΣΙΣ- ΕΤ) 


ΟΠΙΣΘΕΛΚΟΥΣΑ 


ΩΣΗ -ΤΗΒυΞΤ(Ώ 


ΒΑΡΟΣ Ἡ ΒΑΡΥΤΗΤΑ 
ΜΕΙΟΗΤ/ΦΒΑΥΙΤΥ (ΝΟΒΦ) 
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ΠΑΡΑΣΤΑΤΙΚΗ ΚΑΤΑΝΟΜΗ 
ΠΙΕΣΕΩΝ ΕΠΙ ΤΗΣ ΔΙΑΤΟΜΗΣ 


ΑΡΝΗΤΙΚΕΣ ΠΙΕΣΕΙΣ 
ΔΙΑΤΟΜΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΤΟΜΗΣ (ΠΤΕΡΥΓΑΣΙ 


ΚΕΝΤΡΟ ΠΕΣΕΩΣ ' 
ΣΗΜΕΙΟ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ  ΘΕΤΚΕΣΠΙΕΣΕΙΣ 
ΤΗΣ ΑΝΤΩΣΕΩΣΙ 


έννοιες αυτές. 

Ένα ερώτημα που συχνά τίθεται και πρέπει να ανα- 
λυθεί είναι: Ποιά φάση της πτήσης εἶναι η δυσκολό- 
τερη ή κρισιµότερη; Αν θέλατε µια γενική απάντηση 
εἰναι η εξής: Η πτήση σε όλη τη διάρκειά της είναι 
ένα σοβαρότατο αντικείµενο που απαιτεί ανάλογη 
αντιμετώπιση. Οι στατιστικές όµως είναι αμείλι- 
κτες. Η φάση της προσέγγισης/προσγείωσης χρεώ- 
νψεται µε τα περισσότερα ατυχήματα. 

Δεύτερη έρχεται η φάση της απογείωσης/ανόδου 
και τρίτη η διάρκεια της κανονικής πορείας. Κατά τη 
διάρκεια της διαδικασίας απογείωσης ενός αερο- 
σκάφους που αρχίζει απὀ τη στιγµή που το πλήρω- 
μα θα έχει την άδεια να απογειωθεί ελοχεύουν διά- 
φοροι κίνδυνοι. Αυτοί είναι οι κίνδυνοι συγκρούσε- 
ως µε οχήματα ἡ άλλα αεροσκάφη που διασταυρώ- 
νουν το διάδρομο µε λανθασμένη ἐγκριση απὀ τον 
ελεγκτή επιγείου κυκλοφορίας, ή μειωμένη ορατὀ- 
τητα. Ο κίνδυνος επίσης αναρρόφησης ξένων αντι- 
κειμένων από τους κινητήρες ἡ πουλιών, µε αποτέ- 
λεσµα πρόκληση βλαβών στους κινητήρες και κατά 
συνέπεια µείωσης της ισχύος εκεί ακριβώς που τη 
χρειαζόμαστε. Ακόμη κατά τη φάση της ανόδου µια 
σοβαρή αστοχία ενός συστήµατος µπορεί να προ- 
καλέσει σύνθετα προβλήµατα, µε δύσκολη αντιµε- 
τώπιση. Οι καιρικές συνθήκες στη φάση αυτή αν και 
αποτελούν πάντα µία πηγἠ προβλημάτων, μπορού- 
µε να πούμε ότι πλην ακραίων καταστάσεων, όπως 
ισχυρά ΥΛΙΠά ΦΠ6αΓ5, αντιμετωπίζονται. Όλα αυτά 
τα προβλήµατα που στη φάση της απογείωσης φαί- 
γονται σαν σπανιότερα και ευκολότερα αντιµετωπι- 
ζόμενα µπορεί να παρουσιαστούν και στη φάση της 
προσγείωσης και να αποτελέσουν και τὀτε σοβαρόὀ 
κίνδυνο. Επιπλέον η κρισιµότητα της φάσεως της 
προσέγγισης συνίσταται στο γεγονός ότι κατά την 
πορεία καθόδου, το αεροσκάφος μειώνει συνεχώς 
την κάθετη και οριζόντια απὀστασή του απὀ το ἐδα- 
φος. Έτσι αεροδρόµια που περιστοιχίζονται απὀ 
υψηλές εδαφικές προεξοχές, όπως λόφους και 
βουνά, απαιτούν ιδιαίτερη προσοχή, και αυστηρό- 
τητα εκ µέρους των πληρωμάτων στις διαδικασίες 
προσέγγισης κατά τη διάρκεια της νύχτας ἡ µε 
συνθήκες μειωμένης ορατότητας. Εἰδικά αν υπάρ- 
χει κατάσταση ανάγκης, δηλαδή πρόβλημα απωλεί- 
ας ισχύος, ἡ κάποιου ζωτικής σημασίας οργάνου, ή 
συστήµατος (συνδυασμός παραγόντων ὁπως θα 
αναλύσουμε πιο κάτω), οι κίνδυνοι αυξάνονται µε 
βαθμό αριθµητικής προόδου. Αυτό ακριβώς το ση- 
µείο αποτελεί έναν απὀ τους σημαντικότερους δεί- 
κτες ατυχημάτων. Ο κίνδυνος εναερίων συγκρού- 
σεων, αν και υπάρχει σε όλες τις φάσεις της πτή- 
σης, κατά τη φάση της προσέγγισης είναι αρκετά 


4] 


0 ανθρώπινος παράγοντας στην ασφάλεια πτήσεων δεν σταματά στον αέρα, αλλά συνεχίζει στο έδαφος µε την σωστή και υπεύθυνη συντήρηση των αεροσκαφών και των κινητήρων 


αυξημένος, Και αυτό διότι πολλά κεκορεσµένα αε- 
ροδρόµια τηρούν την τακτική της «κράτησης» 
(Ποἱαίπα) των επερχοµένων αεροσκαφών σε συγκε- 
κρἰµένες περιοχές µέχρι να ελευθερωθεί ο διάδρο- 
μος ἡ οι διάδρομοι για προσγείωση. Έτσι παρατη- 
ρείται το φαινόμενο σε µια περιοχή να περιφέρο- 
νται πολλά αεροπλάνα σε διάφορα ύψη µέχρι να 
έρθει η σειρά τους για προσγείωση. Φυσικά όλη 
αυτή η κυκλοφορία είναι αυστηρώς ελεγχόμενη. 
Και κατά τη διάρκεια της ανόδου υπάρχει ο κίν- 
δυνος της εναερίου συγκρούσεως (ΜΙ4-αίΓ οοἱΙδιοπ), 
µειωμένος όµως από αυτόν κατά τη διάρκεια της 
προσεγγίσεως, ενώ κατά την πορεία είναι σπανιό- 
τερος, Οι στατιστικές πάντως παρουσιάζουν τη φά- 
ση της προσέγγισης σαν την κρισιµότερη µε ποσο- 
στό συμβολής σε ατυχήματα 5576 περίπου, της 
απογείωσης/ανόδου µε ποσοστό 34-450ο περίπου, 
ενώ την κανονική πορεία/κάθοδο 10-1 136 περίπου. 
Μελέτες απέδειξαν ότι οι διάφορες φάσεις της πτή- 
σης αναλυτικά έχουν τη δική τους συμμετοχή στο 
ατύχηµα µε πρώτη τη φάση της καθόδου προς την 
τελική προσέγγιση. 

Τροχιοδρόµηση 236 

Απογείωση 1236 

Αρχική άνοδος 1956 

Άνοδος 75ο 

Ταξίδι 45ο 

Κάθοδος 75ο 

Αρχική προσέγγιση και κράτηση σε περιοχή ελιγ- 
μών 1526ο 

Τελική προσέγγιση 2836 

Προσγείωση 12350. 

Όλα αυτά που αναφέρονται στην ενότητα αυτή θα 
αναλυθούν διεξοδικότερα στη συνέχεια, Και πι- 
στεύουµε ότι θα διευκρινιστούν αρκετές από τις 
απορίες που ίσως έχουν δημιουργηθεί σχετικά µε 
την αντιμετώπιση αυτών των κινδύνων, 


ΠΑΡΛΓΟΝΤΕΙ ΠΟΥ ΕΠΗΡΕΛΖΟΥ/ 
ΤΗΝ ΑΙΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΠΤΗΤΕΛΝ 


Εξετάζοντας τους παράγοντες που επηρεάζουν 


την ασφάλεια των πτήσεων ταυτόχρονα δίνεται η 
απάντηση στο τι µπορεί να προκαλέσει ένα ατύχη- 
μα. Έχοντας κατά νου τις συνθήκες που μπορούν να 
προκαλέσουν ατύχηµα, προσπαθούμε να τις απο- 
φύγουμε. Αυτό είναι η πρόληψη. Τι σηµαίνει ατύχη- 
μα; Σύµφωνα µε τον Ι0ΑΟ ΑΝΝΕΧ 13, αεροπορικό 
ατύχημα θεωρείται οποιοδήποτε συμβάν κατά την 
πτήση, που έχει σαν αποτέλεσµα το θάνατο ἡ 
τραυματισμὀ ατόµου που επιβαίνει στο αεροσκά- 
φος σαν συνέπεια άµεσης επαφἠς µε το αεροσκά- 
φος ἡ τµήµα του. Κατά δεύτερο λόγο αεροπορικό 
ατύχημα θεωρείται κάποιο συμβάν που προκάλεσε 
στο αεροσκάφος σοβαρές ζημιές, ή το αεροσκά- 
φος, ή τµήµα του σε περιουσία τρίτων επί του εδά- 
φους για οποιονδήποτε λόγο. Μελέτες των 
Υπηρεσιών Ασφαλείας Αερομεταφορών των ΗΠΑ 
έδειξαν ότι την τελευταία τριακονταπενταετία οἱ 
κύριοι παράγοντες που υπεισέρχονται σε ένα αερο- 
πορικό ατύχημα εἶναι κατά σειρά συμμετοχής οι 
ακόλουθοι. 

1, Ανθρώπινο σφάλμα χειριστού σε συχνότητα πε- 
ρίπου 6059. Το υπόλοιπο 405ο μοιράζεται στις παρα- 
κάτω κατηγορίες χωρίς να αναφέρεται σε ποσοστό 
συµµετοχής, αλλά η συχνότητα εμφάνισης του πα- 
ράγοντα µε τη σειρἀ που αναφέρεται πιο κάτω: 

2. Αστοχία υλικού/µηχανική ανωμαλία 

3, Περιβάλλον - Καιρικές συνθήκες 

4. Ανθρώπινο σφάλμα Ελέγχου εναερίου κυκλοφο- 
ρίας 

5, Διάφορα (συμπεριλαμβάνονται ενέργειες βίας, 
τρομοκρατικές ενέργειες, φυσικά φαινόμενα όπως 
το πρὀβληµα της ηφαιστειακής τέφρας, συγκρού- 
σεις µε πουλιά, συγκρούσεις µε διάφορα ζώα που 
βρέθηκαν στο διάδρομο κατά την απογείωση ἡ την 
προσγείωση (/), αναρροφήσεις ξένων αντικειμένων 
«ΕΟῦ- απὀ τους κινητήρες, συγκρούσεις µε οχήµα- 
τα καθαρισμού ή ελέγχου των διαδρόμων κ.ά. και 
τελευταίος 

6. Ανθρώπινο σφάλμα συντήρησης. 

Ας εξετάσουμε λοιπόν τους παράγοντες που επη- 
ρεάζουν την πτήση καθένα χωριστά, αρχίζοντας 
απὀ το σημαντικότερο και κατά µία άποψη πλέον 
ελεγχόμενο. Τον ανθρώπινο. Ο άνθρωπος αεροπό- 
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ΑΝΤΩΣΙΣ- Ιξτ()) 


ΕΞΙΣΩΤΙΚΗ ΡΟΗ ΑΕΡΟΣ ΠΟΥ 
ΠΡΟΚΑΛΕΙ ΣΤΡΟΒΙΛΟΥΣ ΑΚΡΟΠΤΕΡΥΓΙΟΥ 


ρος µε τις αδυναμίες του, ανθρώπινα αποδεκτές, 
ζει και κινείται στην απεραντοσύνη του ουρανού και 
στις ελάχιστες διαστάσεις του κόκπιτ, αναπνέο- 
ντας τεχνητά και στηριζόμενος σε κανόνες αερο- 
δυναμικής, παρά το ότι η φύση τον έπλασε να περ- 
πατά στην επιφάνεια της γης µε το βάρος του. Εκεί 
Ψηλά χιλιάδες µέτρα πάνω από τη Γη, οι µεταβολές 
εἰναι γρήγορες. Με το βάρος του µία να ελαττώνε- 
ται και µία να πολλαπλασιάζεται. 0 άνθρωπος αερο- 
πόρος που όσο και αν η τεχνολογία προὀδευσε 
αυτός έμεινε ἰδιος, κινείται µέσα στο αφιλόξενο πε- 
ριβάλλον του ουρανού, περιστοιχιζόµενος απὀ τα 
στοιχεία της φύσης. Με τις ανθρώπινες αδυναμίες 
του και την εὐθραυστη ψυχολογία του. Και ο παρά- 
γων άνθρωπος σε όλο το αεροπορικό φάσμα µε τις 
παραλείψεις καιτα σφάλματά του. Ο μηχανικός που 
τοποθετεί λανθασμένα ένα φίλτρο, ο χειριστής που 
τροχοδροµεί στον εν ενεργεία διάδρομο και ταυτό- 
χρονα ο ρυθμιστής εναερίου κυκλοφορίας δίνει 
άδεια προσγειώσεως στον ἰδιο διάδρομο, όλοι 
αυτοί, διαπράττουν ανθρώπινο λάθος. Και κανένας 
Νόμος ἡ κανονισμός δεν εἶναι ικανός να απαλείψει 
το ΑΝΘΡΩΠΙΝΟ λάθος. Το αθέλητο ανθρώπινο λά- 
8ος, το µόνο αποδεκτό λάθος σε όλες τις εκδηλώ- 
σεις της ανθρώπινης κοινωνίας και φυσικά καιτης 
Αεροπορίας. Και καταβάλλονται µεγάλες προσπά- 
θειες για τον περιορισμό του στο ελάχιστο, αφού η 
ολοκληρωτική αποτροπή του είναι φυσικά αδύνατη. 
Στην αεροπορία η εσκεμμένη παραβίαση των 
Κανονισμών καιτων Νόμων δεν ἐχειθέση. Άλλωστε 
ο πρώτος παραβάτης, ήταν και το πρώτο θύμα. «Γιέ 
µου, µην πετάξεις ψηλά. Οι καυτές ακτίνες του ἡλι- 
ου θα λιώσουν τα φτερά σου. Και τότε δεν θα µπο- 
ρείς να συνεχίσεις να πετάς», Όμως μεθυσμένος 
από τη μαγεία της πτήσης, ο Ίκαρος δεν τήρησε τη 
συμβουλή του πατέρα του. Και χάθηκε στα νερά του 
Αιγαίου... Ἠταν το θύμα µιας µοιραίας αµέλειας, 
του αφιλόξενου περιβάλλοντος (αφού η ζέστη 
συντέλεσε στο λιώσιμο των φτερών) και µιας τεχνι- 
κής ατέλειας (τα κέρινα φτερά). 

Είναι το τρίπτυχο που είπαµε πιο πάνω, Παρά το ότι 
οι οδηγίες ήταν σαφείς ο νεαρός Ίκαρος πλήρωσε 
µε τη ζωή του το τίµηµα της παράβασης. Βασικής 
σημασίας λοιπόν ο παράγων άνθρωπος. Η αεροπο- 
ρία και η εξέλιξή της κινείται και αναπτύσσεται γύ- 
ρω από αυτόν. Εμείς στην προκειμένη περίπτωση 
θα επεκτείνουµε κάπως περισσότερο τον όρο µε 
σκοπό να γίνουμε αφενός σαφέστεροι, αφετέρου 
να τονίσουμε τη σηµασία του κάθε επιµέρους στοι- 
χείου που τον συνθέτει. Με τον όρο παράγων ἀν- 
θρωπος καλύπτουμµε ολόκληρο το φάσμα του ἐμ- 
Ψυχου δυναμικού που έρχεται σε άμεση επαφή µε 
το αεροσκάφος, προετοιμάζεται ή εκτελεί την πτή- 
ση, ἡ ρυθμίζει τα της ασφαλούς διακίνησής της κα- 
τά τη διάρκεια που το αεροσκάφος την εκτελεί. 

Για να πραγµατοποιηθεί µια πτήση απαιτείται η 
συνεργασία ενός πλήθους ανθρώπων. Μπορούμε 
να πούμε ὁτι όλοι αυτοί συμβάλλουν στον παράγο- 
ντα ασφάλεια πτήσεων; Ασφαλώς θα ήταν πρώτου 
µεγέθους υπερβολή ἡ προσπάθεια υποστηρίξεως 
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κάτι τέτοιου. Δεν μπορούμε βέβαια να παραβλέ- 
Ψουμε τη συμβολή όλων στην πραγματοποίηση της 
πτήσεως, όμως επί του παρόντος το αντικείμενό 
μας περιφέρεται εξειδικευμένα γύρω απὀ εκείνους 
τους ανθρώπους που συμβάλλουν καθοριστικά 
στην ασφαλή εκτέλεσή της. 

Και για να υπάρχει κάποια αλληλουχία στη σύνδεση 
των πραγμάτων πρέπει να υπάρχει µια κλιμάκωση 
στα επίπεδα. Αρχίζοντας λοιπόν δεν πρέπει να ξε- 
χνάµε: Η ασφάλεια των πτήσεων ξεκινά απὀ το 
έδαφος! Κυριολεκτώντας πρέπει να πούμε ότι ένα 
αεροσκάφος που εκτελεί πτήση µε μηχανικές ανω- 
µαλίες, ατέλειες ἡ παραβλέψεις σε καμία περἰπτω- 
ση δεν µπορεί να θεωρείται ασφαλές. Ἆρα βασικής 
σημασίας εἶναι η διατήρηση της πλοϊµότητας, δηλα- 
δή της πτητικής ικανότητας του αεροσκάφους απὀ 
απόψεως τεχνικής. Αυτή κατά κύριο λόγο εξασφα- 
λίζεται απὀ το σωστό προγραμματισμό της συντή- 
ρησης, τη σωστή εκτέλεση, τους προληπτικούς 
ελέγχους καιτις προ-πτήσεων επιθεωρήσεις, 
Γενικά τη διατήρηση της πτητικής μηχανής σε ἀρι- 
στη κατάσταση. Επικεντρώνοντας την προσοχή 
μας στον τελευταίο κρίκο της αλυσίδας που ενώνει 
τη συντήρηση µε το αεροπλάνο, το μηχανικό, θα 
ἠταν σοβαρή παράλειψη να µην αναφερθούν και οἱ 
υπόλοιποι συνδετικοί κρἰκοι. Η αλυσίδα της 
Τεχνικής Υποστήριξης αποτελείτο πολυπλοκότερο 
σχήμα ανθρώπινου δυναμικού και τεχνικών µέσων 
που εργάζονται ακατάπαυστα, επτά µέρες την 
εβδομάδα και 24 ώρες το εικοσιτετράωρο προκει- 
µένου να διατηρούνται οι συνθήκες ασφαλών πτή- 
σεων απὀ τεχνικής ἀποίµης στο ακέραιο, Τελικός 
παραλήπτης και απόλυτος υπεύθυνος της σωστής 
μεταφοράς των προσπαθειών όλου αυτού του µη- 
χανισμού είναι ο τελευταίος συνδετήριος κρίκος, ο 
µηχανικος της πρὠτης γραµµης 

Κινείται και εργάζεται συνήθως κάτω απὀ τις πιο 
αντίξοες καιρικές και ψυχολογικές συνθήκες. Το 
αεροσκάφος πρέπει µε οποιεσδήποτε καιρικές 
συνθήκες να εἶναι έτοιμο για πτήση. Ανεξάρτητα µε 
το αν οι καιρικές συνθήκες επιτρέπουν την πραγµα- 
τοποίηση της πτήσης ή ὀχι, το αεροσκάφος πρέπει 
ανά πάσα στιγµή να εἶναι σε πλήρη ετοιμότητα. Το 
αν µε τις συγκεκριμένες καιρικές συνθήκες επιτρέ- 
πεται ή ὀχινα πετάξει δεν είναι αυτός που θᾳ το κα- 
θορίσει. Άρα πρέπει πάντα να το διατηρεί πτητικώς 
ικανό και εκμεταλλεύσι ἵμο σε πρώτη ζήτηση. Ο χρό- 

νος τον πιέζει ασφυκτικά, για τη χωρίς καθυστέρη- 

ση αναχώρηση µιας πτήσης και σε ένα αρκετά µε- 

γάλο ποσοστὀ η αξιοπιστία µιας αεροπορικής εται- 
ρίας εξαρτάται άµεσα και απὀ τις ακριβείς (οη πι) 
αναχωρήσεις, Αλλά και ο μηχανικός που υπηρετεί 
στη γραµµή πτήσεων της Πολεμικής Αεροπορίας 
αντιμετωπίζει τις ίδιες περίπου συνθήκες. Ιδιαίτερα 
στη χώρα µας που η αντιμετώπιση των τουρκικών 
απειλών κατά του ελληνικού εναερίου χώρου τα τε- 
λευταία χρόνια, είναι το πρώτιστο καθήκον για την 
Αεροπορία µας, ο ρόλος αυτών των ανθρώπων έχει 
αποκτήσει πρωτεύουσα σημασία. Ακόμη ο ρόλος 
των αποστολών σωτηρίας της Πολεμικής µας 
Αεροπορίας, δημιουργώντας αερογέφυρες από κά- 
θε γωνιά της ελληνικής γης, γιαµεταφορά ασθενών 
και τραυματιών, όλες τις µέρες και ώρες της εβδο- 
µάδας επιτείνει τη σηµασία της τεχνικής ϱτοιµότη- 
τας αυτών των αεροσκαφών µιας και εδώ τίθεται 
θέµα ζωής ή θανάτου. 

Για να είναι λοιπόν σε θέση ο μηχανικός να εκτελέ- 
σει την εργασία του µε απόλυτη ασφάλεια είναι 
απολύτως αναγκαίο, να διαθέτει υψηλού βαθμού 
επαγγελματισμὀ, να εἶναι ἀριστος γνώστης του αε- 
ροπορικού αντικειμένου πάνω στο οποίο ασκεί τα 
καθήκοντά του και κάτι ακόµη σημαντικότερο. Να 
διαθέτει ανεπτυγμένη σε πλήρεις διαστάσεις την 
ἰδέα που ο αεροπορικὀς κόσμος ονομάζει 

«αεροπορική συνείδηση», Η έννοια «Αεροπορική 
Συνείδηση» εἶναι µία λεπτή ισορροπία μεταξύ της 
βαθιάς γνώσης του αεροπορικού αντικειμένου και 
της αγάπης για το αεροπορικό ἐργο που ο άνθρω- 
πος της αεροπορίας καλείται να επιτελέσει 

Εμφυτεύεται στα πρώτα χρὀνια της αεροπορικής 
µαθητείας ἡ στα πρώτα Χρόνια της επαφής µε το 
αεροπορικό αντικείµενο και ακολουθείτον επαγ- 
γελµατία σε όλη τη διάρκεια της καριέρας του. 
Αεροπὀροι χωρίς αεροπορική συνείδηση αποτε- 
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0, φάσεις της προσέγγισης και της προσγείωσης εἶναι οἱ πιο κρίσιµες για την ασφάλεια των πτήσεων Και η περιοχή 


στην οποία σημειώνονται τα περισσοτερα ατυχήματα. 


ἔτους σχεδόν κορεσµένους ουρανούς, ο ρόλος των συστηµάτων Και των ελεγκτών εναέριας κυκλοφορίας, είναι θασι- 
κότατος στην απρόσκοπτη ροή της εναέριας κίνησης και την αποφυγή ατυχημάτων. 


λούν καιθα αποτελούν πάντα τις µετριότητες µέσα 
στον αεροπορικό ) Ε : λματισμός και αξ- 
ροπορική συν ] νδυασμό µε υψηλο 
βαθμού τεχνική Κατάρτιση «συνεχή εκπαίδευση κε και 
ενηµέρωση συνθέτουν την εικόνα του Μηχανικού 
Αεροσκαφών, του πρώτου απὀ τους τρεις ανθρώπι- 
νους παράγοντες που ἀπτονται ιάµεσα της ασφά- 
λειας των πτήσεω ολ, νο ος παράγων εἰναιο 
άνθρωπος ποι ὶ ύσει την ισχύ που οι κινη- 
τήρες και τα υπόλοι πα υστήµατα του αεροσκά- 
φους προσφ φερειεις περας την πτη- 
ση. Είναι ο χειριστής και 
φους. Αυτός θᾳ παραλάβ 
σίες το αεροσκάφος πλόιµο απὀ το μη χανι ικό, και 
στη συνέχεια εἶναι δική του η ευθύνη µε τις οδηγίες 
του ελέγχοι αερίου κυκ) λοφορί ο. που θα µιλή- 
σουµε πιο κάτω, να το κατευθύνει ασφαλώς προς 
τον προορισμό του. Η δουλειά του χειριστού της 
Πολιτικής Αερο πορεί να φαν τάζει σαν κάτι 
το ξεχωριστό, και ιν θὲ λετε κάτι το συναρπα- 
στικὀ. Όμως πίσω α λα κρύβει πολλές δύ- 
σκολες στιγμές π νΝ µπορεί καν να φανταστεί 
πιβά της. Μ ἐσα στο κόκπιτ συμβαίνουν άλλα 
µατα. Εκεί έχουν να προγραμματίσουν µε απὀ- 
φήνεια τις ερ) ς των χειρισμών των 


νεια τις εργασιες τ 
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συστηµάτων του αεροσκάφους, να αντιμετωπίσουν 
επιτυχώς κάθε δύσκολη κατάσταση που πιθανόν να 
παρουσιαστεί κατά τη διάρκεια της πτήσης, να αξιο- 
λογήσουν σωστά τα μετεωρολογικά στοιχεία που 
έχουν στη διάθεσή τους και να προβλέψουν πιθα- 
νὲς ανώµαλες καταστάσεις, δίνοντας ταυτόχρονα 
λύσεις που δεν επιδέχονται λάθος εκτίµηση. Αν και 
στα σύγχρονα αεροσκάφη πρέπει να γίνουν σωρεία 
λαθών για να προκληθεί ατύχημα, δεν πρέπει να ξε- 
χνάµε ότιστο αεροπορικό επάγγελµα τα λάθη και οἱ 
παραλείψεις φέρνουν φόρτο εργασίας κἀνοντάς τα 
να αυξάνονται µε σχέση γεωμετρικής προόδου επι- 
δρώντας αρνητικά και συσσωρευτικά στην ασφά- 
λεια 

Για παράδειγµα, ἑνα περίεργο φαινόμενο που εµ- 
φανίστηκε στα Β757 εντονότερα από κάθε άλλο τύ- 
πο αεροσκάφους και που ακόµη δεν έχει πλήρως 
διερευνηθεί, είναι οι προσκρούσεις της ουράς των 
αεροσκαφών στο έδαφος (Τα 5ἰΠκες), Μέχρι σήμε- 
ρα οι έρευνες έδειξαν ότι τα συμβάντα αυτά δεν 
οφείλονταν σε κάποια κατασκευαστική Ιδιαιτερότη- 
τα του αεροσκάφους. Κατά κύριο λόγο οφείλονταν 
στον παράγοντα άνθρωπο και λανθασµένους χειρι- 
σμούς κατά τη διάρκεια της απογειώσεως, όπως 
λανθασμένη ταχύτητα απογειώσεως ΝΒ (Βοίαίίοη 


Δθορές που προκλήθηκαν απὀ την υπέρθαση του κατασκευαστικού ορίου ταχύτητας σε αεροσκάφος της πολιτικής αε- 
ροπορίας, 


5ρ660), λανθασμένη ρύθμιση οριζοντίου σταθερο- 
ποιητού (5ἱαΡ1/Ζ6/ Τήπι 96ἱἴ(πᾳ), τράβηγµα του πη- 
ου ύψους-βάθους πριν την κανονική ΝΒ και άλ- 
ες. 

Κατά δε την προσγείωση κράτηµα του αεροπλάνου 
σε µεγάλη γωνία προσβολής µετά την προσγείωση 
για µεγάλο χρόνο ή άγγιγμα (Τουσῃ ἀον/η) µε µεγά- 
λη γωνία προσβολής, προσπάθεια κρατήµατος του 
αεροσκάφους πάνω απὀ το διάδρομο µε αυξανόµε- 
γη γωνία προσβολής στην προσπάθεια να «γλύψει» 
(η αεροπορική έκφραση της πολύ µαλακής προσγεί- 
ὠσης) κατά την προσγείωση και άλλα. 

Ενώ λοιπόν στα Β727 το 1984 οι περιπτώσεις Τα 
δἰήκθ είχαν πάρει ανησυχητικές διαστάσεις, από το 
1990 που εφαρμόστηκε πρὀγραµµα ενημερώσεως 
και ειδικής εκπαίδευσης επί του θέματος οἱ περι- 
πτώσεις επανεμφανίσεώς του μειώθηκαν θεαµατι- 
κά σε σηµείο σήµερα να θεωρείται σχεδόν ότιτο 
πρόβλημα έχει εκλείψει. Μια πολύ δύσκολη πτυχή 
του ανθρώπινου παράγοντα όσον αφορά τους χει- 
ριστές είναι ότι, ενώ αντιμετωπίζουν µε αυστηρότη- 
τα ακόµη και τον εαυτό τους, δεχόµενοι ότιτο 
σφάλμα του χειριστού είναι ο πιο εὑθραυστος κρἰ- 
Κος στην αλυσίδα του τοµέα ασφάλεια πτήσεων, 
που όµως κινδυνεύει να σπάσει κάτω από την πίεση 
της µη ευθείας παραδοχής των σφαλμάτων τους. Η 
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αλλαγή της νοοτροπίας αυτής που κατά κανόνα 
αποτελεί χαρακτηριστικό των ανθρώπων των πα- 
λαιοτέρων γενεών, έχει απασχολήσει σοβαράτους 
διεθνείς οργανισμούς μελετώντας λύσεις κυρίως 
στην Ψυχολογική όψη του προβλήματος. 

Ένας τρίτος ανθρώπινος παράγων που ο απλός επι- 
βάτης, οάνθρωπος που δεν ἐχειάµεση σχέση µετο 
αεροπλάνο, δεν τον βλέπει και δεν τον ακούει ποτέ 
είναι ο ελεγκτής εναερίου κυκλοφορίας. Ο αφανής 
αυτός άνθρωπος, ο τροχονόµος του αέρα αν θέλε- 
τε, επιτελεί ένα απὀ τα σημαντικότερα έργα στο αε- 
ροπορικό επάγγελμα. Χωρίς αυτόν είναι αδύνατον 
να εκτελεστεί ασφαλής πτήση. Καθισµένος πίσω 
απὀ την οθόνη του ραντάρ ανάµεσα σε χάρτες, ση- 
μειώσεις και ηλεκτρονικά μηχανήματα καθορίζει 
την κάθε κίνηση του αδροσκάφους, και κατευθύνει 
µε απόλυτη ακρίβεια την πορεία που θα ακολουθή- 
σουν και το ύψος που θα πετάξουν τα αεροσκάφη 
που έχει στον τοµέα ευθύνης του. Η κάθε κίνηση 
του αεροσκάφους παρακολουθείται σχολαστικά 
απὀ τη στιγµή που θα εκκινήσει τους κινητήρες του 
καιθα ελευθερώσει τα φρένα του, θα τροχοδροµή- 
σει, θα απογειωθεί, και θα προσγειωθεί στο αερο- 
δρόμιο του προορισμού του. Η εργασία του εἰναι 
από τις πιο επίπονες και σημαντικές του αεροπορι- 
κού επαγγέλματος. 


Στο σηµείο αυτό µπορεί να τεθεί µια ερώτηση που 
ἔχει να κάνει µε τα αµέσως πιο πάνω και που µερικά 
χρόνια πριν θα μπορούσε να θεωρηθεί αστείο. Είναι 
ο χώρος του ουρανού άνετος για την κίνηση των 
αεροσκαφών, Πόσο κινδυνεύουν τα αεροπλάνα να 
συγκρουσθούν στον αέρα σαν αυτοκίνητα σε µια 
πυκνής κυκλοφορίας λεωφόρο; Είναι η αλήθεια τό- 
σο κοντά στην παροµοίωση; Πραγματικά η Ευρώπη 
έχει πλέον τόσο κεκορεσµένους ουρανούς που το 
να ρυθµίζεις την εναέρια κυκλοφορία στο τρίγωνο 
Παρίσι-Αμστερνταμ-Λονδίνο χωρίς τη βοήθεια 
προηγμένης τεχνολογίας Ηλεκτρονικών συστηµά- 
των, είναι σαν να προσπαθείς να κατευθύνεις εκα- 
τοντάδες μυρμήγκια σε δεκάδες κατευθύνσεις 
ταυτόχρονα. Επειδή το θέµα εἶναι αρκετά ενδιαφέ- 
ρον θα προσπαθήσουμε να κάνουµε µια πολύ σύ- 
ντοµη αναφορά. Λέγοντας ὅτι οι ουρανοί είναι κε- 
κορεσμένοι, χωρίς προηγουμένως να δώσουμε κά- 
ποιες εξηγήσεις θα είναι τελείως πρὀχειρο και αντι- 
δεοντολογικό, Οι ουρανοί πράγματι παρουσιάζουν 
τέτοια προβλήµατα. Όχι βέβαια παντού. Υπάρχουν 
σηµεία και περιοχές όπως το τρίγωνο που αναφέ- 
ραμε πιο πάνω, ήη περιοχή του Αεροδρομίου 
Κένεντι στις ΗΠΑ, που πραγματικά παρουσιάζουν 
κορεσμό µεγάλης εκτάσεως. Όμως υπάρχουν και 
περιοχές στον κόσµο που η εναέρια κυκλοφορία 
παρουσιάζει µεγάλη άνεση όπου ακόµη και συστή- 
µατα απλά μπορούν να καλύψουν τις απαιτήσεις. 
Ακόμη υπάρχουν σηµεία συμβολής αεροδιαδρό- 
µων, που µόνο εκεί συναντάται σοβαρή κίνηση. Άρα 
μιλάμε για εκτων προτέρων γνωστές περιοχές που 
χρειάζονται ιδιαίτερη προσοχή. Οι χώροι που κινού- 
νται τα αεροσκάφη μεταξύ των αεροδρομίων ή γύ- 
ρω από αυτά (αυτοί είναι και οἱ πλέον κεκορεσμένοι 
χώροι) χωρίζονται σε τρία τµήµατα:; Α) Ζώνη ελέγ- 
χου αεροδρομίου (Ζοπθ), Β) Περιοχή Ελιγμών 
Αεροδρομίου ή Τερµατικές Περιοχές το λεγόμενο 
ΤΜΑ (ΤεΓπιίπα| ΜαποιινΓείπα Αἴθθ) και Γ) Τους αερο- 
διαδρόμους (ΑΙΠΝΑΥΦ), Όλες αυτές οι περιοχές κα- 
λύπτονται απὀ την Περιοχή Πληροφοριών Πτήσεως 
το γνωστό µας ΕΙΒ (ΕΙίΦΠί Ιπ/ογπια!ίίοη Βθᾳίοῃ), αν 
αναφερόμαστε σε ύψη πτήσεων μέχρι 24.000 πὸ- 
δια, και ΙΒ (6ρρε: αΓ-5ρ868 Ιπίογπιαίίοη Βθᾳἰοῃ) για 
ύψη απὀ εκεί και πάνω και µέχρι του ορίου ύψους 
που κάθε χώρα καθορίζει. Μπορεί δηλαδή το υΙΒ να 
είναι απεριορίστου ύψους, µπορεί όµως και να είναι 
καθοριζόµενο. 

Ο έλεγχος της κυκλοφορίας στις περιοχές αυτές γἰ- 
γεται µε τη βοήθεια ηλεκτρονικών υπολογιστών και 
ελαχιστοποιούν την περίπτωση ανθρωπίνου λά- 
θους, Η συνεργασία ανθρώπου και τεχνολογίας µας 
δίνει ένα θαυμάσιο αποτέλεσµα. Έτσι τελικά µπο- 
ρούμε να πούμε ότι εἶναι μάλλον ευκολότερο να γ- 
γει ένα ατύχημα σε µία οδική αρτηρία μεγάλης 
κυκλοφορίας, απ’ ότι στον αέρα. Αυτό δε σηµαίνει 
ότι οι αρμόδιοι Οργανισμοί και Υπηρεσίες επανα- 
παύονται. Συνεχώς προσπαθούν να βελτιώσουν τις 
μεθόδους αποφυγής εναερίων συγκρούσεων. Τα 
πολύ πρόσφατα χρόνια έχει αναπτυχθεί το σύστη- 
μα ΤΟΑς (ΤΓαΠίο Οοἱ/Ιδίοη Ανοίά8ηςθ 9γ5ίβπι), 
Σκοπός του είναι ο εντοπισμὸς αεροσκαφών που 
βρίσκονται πολύ κοντά, και η παροχή των καταλλή- 
λων πληροφοριών και ενδείξεων, για την αποφυγή 
συγκρούσεως στον αέρα, αλλάζοντας την πορεία 
του αεροσκάφους αλλά µόνο προς τα επάνω ή κά- 
τω. Δεν αλλάζει την πορεία προς τα αριστερά ἡ δε- 
ξιά. Όταν το αεροσκάφος που φέρει το σύστηµα 
αυτό απογειωθεἰ, εκπέμπει κατά διαστήµατα ανα- 
Κλαστικά σήματα προς τα άλλα αεροσκάφη που φέ- 
ρουν σύστηµα αναμµεταδότου αντιστοίχων σηµά- 
των, καθώς Και προς τους ανάλογους ραδιοφάρους 
(Βεαςοπ5) του συστήµατος εναερίου κυκλοφορίας 
(ΑΤΟ-ΑΙΓ ἰγαΠίο οοπἰγοι). Τα συστήµατα των αερο- 
σκαφών που βρίσκονται κοντά, µέσω αυτών των εκ- 
πομπών επικοινωνούν, θα λέγαμε και αναγνωρί- 
ζουν το ύψος πτήσεως του καθενός, Ακόμη διευκρι- 
νίζεται η απόσταση μεταξύ των αεροσκαφών, µε 
υπολογισμό του χρὀνου καθυστέρησης επιστροφής 
του σήµατος εκπομπής. Κάθε αεροσκάφος που βρἰ- 
σκεται κοντά στο άλλο αναγνωρίζεται ξεχωριστά, 
αλλά το αεροσκάφος που βρίσκεται σε µεγαλύτερο 
κίνδυνο σύγκρουσης αναγνωρίζεται πρώτο. 
Αμέσως αρχίζει η διαδικασία αποφυγής που συνί- 
σταται στην επικοινωνία των δύο αεροσκαφών, µε 
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αυτόματη ανταλλαγή όλων των αναγκαίων πληρο- 
φοριών όπως ύψος πτήσεως, βαθμός ανόδου, από- 
σταση, ταχύτητα κλπ., µε αυτόματη επίσης επέµβα- 
ση του Αυτόματου Πιλότου. Είναι ἑνα σύστηµα που 
διαρκώς εξελίσσεται και υπόσχεται πολλά στην 
ασφαλέστερη κίνηση των αεροσκαφών σε κεκορε- 
σµένους χώρους, 

Από 1.1.94 το σύστημα αυτό µε νόµο καθίσταται 
υποχρεωτικὀ εφόδιο για τα αεροσκάφη που επισκέ- 
πτονται ἡ πετούν στον εναέριο χώρο των ΗΠΑ ανε- 
ξαρτήτως εθνικότητας και νηολογίου. Πολύ σύντο- 
μα ακολουθεί καιη Ευρώπη. 

Οι χειρότερες περιπτώσεις εναερίων συγκρούσεων 
που έχουν καταγραφεί στην ιστορία της αεροπο- 
ρίας των τελευταίων χρόνων είναι δύο. Η µία το 
Σεπτέμβριο του1876 όπου πάνω απὀ το ΖαᾳΓεΏ 
συγκρούστηκαν ένα ΤΓιάεπί 68 (4-ΑΜ/ΖΤ) της 
ΒΓΙΙΙ6Π ΑΙΓΝάΥ5 και ένα 00-9 (Υ0-ΑΒ) της 
Γιουγκοσλαβικής Ιπεχ-ΑαΠία ΑΙΠΝΥ5. Αποτέλεσμα 
176 συνολικά νεκροίἱ και από τα δύο αεροπλάνα. Η 
δεύτερη και χειρότερη τραγωδία παίχτηκε στις 27 
Μαρτίου 1977 στο έδαφος του αεροδρομίου | .ο5 
Βοάθος της Τενερίφης στις Καναρίους Νήσους. 
Ένα Β747 της ολλανδικής ΚΙ Μ (ΡΗ-ΒὺΕ) και ένα 
της Παναμέρικαν (Ν736ΡΑ), συγκρούστηκαν πάνω 
στο διάδρομο απογείωσης µε αντίθετες πορεἰες. 
Αιτία: Η κακή ορατότητα και οι κακές συνθήκες 
εξυπηρέτησης του αεροδρομίου που λειτουργούσε 
σαν εναλλακτικό αφού το αεροδρόµιο τους 5 
Ραἰπιᾶς είχε κλείσει λόγω τρομοκρατικής ενέργει- 
ας. Αποτέλεσμα; 547 νεκροί συνολικά και απὀ τα 
δύο αεροσκάφη. Αρκετά πρόσφατα συνέβησαν δύο 
ακόµη περίεργες εναέριες συγκρούσεις. Και στις 
δύο περιπτώσεις πολεμικά αεροσκάφη εµβόλισαν 
αντίστοιχα επιβατικά. Ένα στη Λιβύη, και ένα πολύ 
πρὀσφατα στο |ρἀν. Καιστις δύο περιπτώσεις οι 
χειριστές των μαχητικών εγκατέλειψαν και διασώ- 
θηκαν, και στις δύο περιπτώσεις ὁλοι οι επιβαίνο- 
ντες στα πολιτικά αεροσκάφη χάθηκαν. Όμως οι 
φωνές απελπισίας απὀ τα διάφορα έντυπα 
«ποικίλης ύλης» ἡ και εφημερίδες γύρω από το θέ- 
μα μάλλον είναι φωνές άγνοιας. Για να υπάρχει εν 
πάση περιπτώσει κάποια Ιδέα του τι γίνεται θα ανα- 
φέρουμε µερικά στατιστικά στοιχεία που αφορούν 
το ΕΙΒ των Βρετανικών Νησιών, µια περιοχή µε 
υψηλό δείκτη εναερίου κυκλοφορίας, Στατιστικές 
των τελευταίων τριών χρόνων παρουσιάζουν κατά 
µέσον όρο ετησίως περίπου 200 περιπτώσεις, πιθα- 
νὠν εναερίων συγκρούσεων. Από αυτές γύρω στις 
1950 είναιλόγω ανθρώπινου λάθους καιµόνο 50 από 
άλλες αιτίες. 

Μόνο 12-20 περιπτώσεις το χρόνο παρουσίασαν 
πραγµατικό κίνδυνο. Είναι λοιπόν λογικό να ανη- 
συχείται περισσότερο όταν ταξιδεύετε µε το αυτο- 
κἰνητό σας στην Εθνική οδό, παρά όταν ταξιδεύετε 
με το αεροπλάνο, γνωρίζοντας ὀτιβρίσκεστε σε πε- 
ριοχή πυκνής κυκλοφορίας. Ειδικότερα µετά τη 
χρησιμοποίηση του συστήµατος ΤΟΑΡΦ σε όλα τα 
νεοκατασκευαζόµενα αεροσκάφη, και την προσθή- 
κη του στα ήδη υπάρχοντα είναι βάσιµη η αισιοδο- 
ξία ότι το πρόβλημα οδεύει προς τη σχεδὀν πλήρη 
απόὀσβεσή του. Τουλάχιστον στους ουρανούς του 
ανεπτυγµένου κόσμου. 


" ΝΗΧΛΝΗ 


Είδαμε λοιπόν και αναλύσαµε σε γενικές γραμμές 
τη συμμετοχή του παράγοντα άνθρωπος στην 
ασφάλεια πτήσεων. Πιο κάτω σε ξεχωριστή ενότη- 
τα θα αναφερθούμε και πάλι στον ἰδιο παράγοντα 
κάτω απὀ ιδιαίτερες συνθήκες. Πέραν όμως απὀ 
αυτόν υπάρχει και το ἰδιο το αεροπλάνο, η πτητική 
μηχανή που και αυτή αν και αποτελείται απὀ µέταλ- 
λα και γενικώς άψυχα υλικά, εντούτοις δεν παύει 
απὀ τη στιγµή που τίθεται σε λειτουργία να επιτελεί 
ἑνα σύνολο λειτουργικών διεργασιών που την καθι- 
στούν κατά κάποιον τρόπο ένα ζώντα οργανισμό. 
Έναν οργανισμό που βέβαια δεν µπορεί να συγκρι- 
θείµε τον ανθρώπινο, αν καιτα σύγχρονα αεροσκά- 
φη µε την εκτεταμένη χρήση υπολογιστών διαθέ- 
τουν μνήμη, Πηλεκτρονικώς παραγόμενη και ελεγχό- 
µενη λογική και απολύτως αυτοματοποιηµένες λει- 
τουργίες ακόµη και φωνή, καθώς και ακοή (Νοἰσθ 
Αοὐναίίπα/ΟρεΓ8ΙΙΠᾳ 9γς5ίεπις). Η σωστή λειτουργία 
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μ ασφάλεια πτήσεων αρχίζει ακόµα απὀ τη σχεδίαση του αεροσκάφους και την αεροδυναµικἠ σήραγγα. Εκεί θεθαιώνε- 
Τα! ότι το αεροσκάφος διαθέτει τα κατάλληλα αεροδυναµικά χαρακτηριστικά που θα κάνουν ασφαλή µια πτήση. 


λοιπόν των διαφόρων συστηµάτων ενός αεροσκά- 
φους έχει να κάνει απόλυτα µε την ασφαλή πτήση. 
Οικατασκευαστές των αεροσκαφών δίνουν µεγάλη 
σηµασία πάνω στο θέµα αυτό και είναι πολύ αυστη- 
ροί στην επιλογή και αξιολόγηση των λειτουργικών 
µονάδων που θα χρησιμοποιήσουν στα αεροσκάφη 
τους. Εδώ πρέπει να τονίσουμε ότι ποτέ ένας κατα- 
σκευαστής αεροσκαφών δεν κατασκευάζει και τις 
µονάδες που θα χρησιμοποιηθούν στο αεροσκάφος 
του. Πέραν των κινητήρων που φυσικά κατασκευά- 
ζονται από εξειδικευμένους κατασκευαστές και η 
εταιρία κατασκευής του αεροσκάφους ήκαι ο πελά- 
της/αεροπορική εταιρία η Πολεμική Αεροπορία, επι- 
λέγει ποιος κινητήρας ταιριάζει καλύτερα στις 
απαιτήσεις της, και οἱ περισσότερες λειτουργικές 
µονάδες κατασκευάζονται απὀ τρίτους, τοὺς λεγό- 
µενους Ψ6ΠάοΟΓ5. Η αξιοπιστία των μονάδων αυτών 
ελέγχεται σχολαστικά απὀ τις εταιρίες κατασκευ- 
ής, αλλά και από τους ἰδιους τους χρήστες. Και οἱ 
δύο πάντα διαθέτουν το λεγόμενο Τµήµα 
Αξιοπιστίας Υλικού που συλλέγει στατιστικά στοι- 
χεία απὀ τη σωστή ἡ µη λειτουργία των διαφόρων 
μονάδων και καθορίζει τα χρονικά όρια ασφαλούς 
λειτουργίας της µονάδας ή του συστήµατος το 
οποίο ελέγχειη µονάδα αυτή. Έτσι είμαστε σε θέση 
να γνωρίζουμε ὁτι η συγκεκριμένη µονάδα 
ΠΙΘΑΝΟΝ να αστοχήσει αν αφεθεί σε λειτουργία 
πάνω απὀ έναν ορισμένο αριθμό ὠρών ή κύκλων 
λειτουργίας. Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να αναφερ- 
θεἰ ὁτιο παράγων αστοχία υλικού, τα πρώτα χρόνια 
της αεροπορίας ήταν αυξημένος κατά 10-15 φορές 
πάνω απὀ το σημερινό όριο. Σήµερα η αστοχία υλι- 
κού τείνει να φθάσει σε αρκετά µικρά ποσοστά µη 
ξεπερνώντας σε καµία περίπτωση το 35ο. Συνεχώς 
εμφανίζονται στην αεροπορική βιομηχανία νέα υλι- 
κά και μέθοδοι κατασκευής αεροσκαφών. Οι αερο- 
πορικές βιομηχανίες προσπαθούν να συνδυάσουν 
δύο στοιχεία που παλαιότερα ήταν αδιανόητο να 
συνυπάρξουν. 


ϱΙΚΟΝΟΝΙΑ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΣΤΙΣ ΠΤΗΣΕΙΣ 


Οικονομία που προέρχεται απὀ την ευκολότερη και 
με πιο σύγχρονα µέσα επεξεργασία και κατασκευή 
των τμημάτων των αεροσκαφών και µε τη χρησιµο- 
ποίηση κινητήρων μεγαλύτερης απόδοσης και µι- 
κρότερης ειδικής κατανάλωσης καυσίμου, σε µεγα- 
λύτερης συγκριτικής µεταφορικής ικανότητας αε- 
ροσκάφη. Ειδικότερα η χρησιμοποίηση µη µεταλλι- 
κών υλικών για κατασκευές ουραίων τµηµάτων, 


όπως αυτό του Α300-600, επιφανειών ελέγχου και 
μεταφοράς πληροφοριών, κερδίζει συνεχώς ἐδα- 
φος, αφού παρουσιάζει σε όλα τα πεδία µια εξαιρε- 
τική διαγωγή. Ακόμη η σχέση βάρους συγκροτήµα- 
τος και αξιοπιστίας µε τη χρήση µη μεταλλικών υλι- 
κών είναι πολύ συμφέρουσα. Και ενώ η αξιοπιστία 
ανεβαίνει κατακόρυφα το βάρος μειώνεται μέχρι 
και 5056, υπολογίζεται δε ότι οἱ ανάγκες της αγο- 
ράς για τα επόµενα 5-6 χρὀνια σε µη μεταλλικά υλι- 
κά θᾳ αυξάνονται κατά 15356 ετησίως. Καθώς δε οι 
έρευνες όλο και προχωρούν, το κόστος ανάπτυξης 
και παραγωγής μειώνεται ανάλογα. Συνεπώς τα 
επόμενα λίγα χρόνια θα τα έχουµε στη διάθεση της 
αεροπορίας, µε µόνο πρόβλημα την εξοικείωση των 
τεχνικών πάνω στο αντικείµενο. Αν και σήµερα µό- 
νο ένα 3-δοο του βάρους των επιβατικών αεροσκα- 
φών αποτελείται απὀ σύνθετα υλικά, στο Β777 υπο- 
λογίζεται να ανέλθει σε 295-405ο. Τα µη μεταλλικά 
υλικά που ήδη έχουν εκτοπίσει τα µεταλλικά είναι 
αρκετά. Από αυτά τα πιο διαδεδομένα εἶναι τα αν- 
Βρακονήµατα (Π06/Γ-οαΓΏοΠ5) υαλοπλαστικές κατα- 
σκευές (6ἱα55-Γθ8ΙΠ/οΓοθᾷ ρἰᾶ5ἱἱ95), κεραμικά 
(οθΓ8ΠΙΙΟΞ) και ΚθνΙαΓ, ἑνα συνθετικό υλικό, ενι- 
σχυµένο µε υαλώδεις ίνες µε φοβερή ανθεκτικότη- 
τα σε υψηλές πιέσεις και µεγάλη ελαστικότητα. 
Αξίζει να αναφερθεί ότιµε το υλικό αυτό κατασκευ- 
ἁζονται θωρακίσεις και αλεξίσφαιρα γιλέκα. Από 
την ἆλλη πλευρά το αλουμίνιο αντεπιτίθεται͵ και όχι 
µόνο αυτό, υπερασπίζοντας δυναμικά τη θέση του 
στην αεροπορία εκμεταλλευόμενο την αργή ανά- 
πτυξη των σύνθετων υλικών. Μια θέση που πολλά 
χρόνια μονοπωλούσε. Υλικά υπερελαφρών κραµά- 
των µε βάση το αλουμίνιο εισβάλλουν στην αγορά. 
Κράµατα αλουμινίου-λιθίου µε κέρδος βάρους περί- 
που 8ὲοµπορεί να χρησιμοποιηθούν σε πρωτεύοντα 
κατασκευαστικά συγκροτήματα. Ακόμη γίνονται µε- 
γάλες προσπάθειες να καταπολεμηθεί ο μεγαλύτε- 
ρος εχθρὸς των μετάλλων και φυσικά του αλουμινί- 
ου. Οι διαβρώσεις. Ἐχει βρεθεί ότιη προσθήκη µο- 
λυβδαίνιου στα κράµατα αλουμινίου αυξάνουν την 
ικανότητά τους για αντίσταση σε διαβρώσεις. Δεν 
θα επεκταθούµε περισσότερο διότι το αντικείµενο 
αυτό ἐχει ανεξάντλητες προεκτάσεις και δεν είναι 
του παρόντος. Εμείς νοµίζουµε ότι αυτός ο στίβος 
σίγουρα υπόσχεται πολλά στην εξέλιξη της αερο- 
πορίας Και φυσικά στην κατασκευή ασφαλέστερων 
αεροσκαφών. 


(Συνεχίζεται στο επόμενο) 
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Αεροπορική Βάση 
Ἐγκλιν (Εασ!!π) είναι σἰ- 
| ἹἹ. γουρα µπασίγνωστη 
ΕΕ... στους φανατικούς του 
ΕΕ Αεροπορικού Ὅπλουσαν 
αυ η βάση της περίφηµης 
| ῃ) πλέον 33ης Πτέρυγας 
κο ή μ--- Ιλαχητικών εξοπλισµέ- 
νης µε Ε-18 και κωδικό στην ουρά «Ε» που δια- 
κρίθηκε στη διάρκεια των επιχειρήσεων στον 
Κόλπο και απέκτησε εκεί την προσωνυμία «ΜΙΑ 
ΚΙΙ6ις», 
Αν και η µονάδα αυτή των τριών Μοιρών αποτε- 
λεί σηµαντικό µέρος στο αμυντικό πλέγμα των 
ΗΠΑ, παρόλα αυτά δεν αποτελεί τον σηµαντικὀ- 
τερο «ένοικο» της «Ἐγκλιν», Συνυπάρχει στη 
βάση αλλά επισκιάζεται απὀ το κύριο έργο των 
άλλων μονάδων που είναι οἱ δοκιμές. Η καρδιά 
αυτών των δραστηριοτήτων είναι σίγουρα οι πει- 
ραματικές δοκιμές που εκτελούνται στο σύνολο 
του οπλισμού, όπλων και συστηµάτων που προο- 
ρίζονται να εξοπλίσουν τα αεροσκάφη της αµερι- 
κανικής αλλά και στη συνέχεια και άλλων 
Αεροποριών σε όλον τον κόσµο. 
Στην προσπάθειά µας να εξηγήσουμε όσο καλύ- 
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αμα ον ορ 
τερα το έργο που εκτελείται, το άρθρο που ακο- 
λουθεί έχει χωριστεί σε µέρη, κάθε ἑνα απὀ τα 
οποία ασχολείται µε τις µονάδες δοκιμών που 
εδρεύουν εκεί, τα καθήκοντά τους, τον εξοπλι- 
σμό που διαθέτουν και τα πεδία δοκιμών όπου 
δρουν. 
Οι Διοικήσεις της Βάσης είναι δύο; Το Κέντρο 
Πειραµατικής Εξέλιξης της Αεροπορίας (ΑίΓ 
Εοτοε Ώενεἰορπιεπί Το5ί 6απίθι) που είναι υπόλο- 
γο στη Διοίκηση Αεροπορικού Υλικού της [)9ΑΕ 
και το Κέντρο Αεροπορικού Πολέμου (ΑΙΓ ΕοΓοθ 
ΑΙΓΙΛαΠίαΓθ ΟεΠΙΘ/), 
Η πρώτη είναι υπεύθυνη για την πλήρη διαδικα- 
σία της σχεδίασης, διεύθυνσης και διεξαγωγής 
όλων των αξιολογήσεων και δοκιμών που αφο- 
ρούν µη πυρηνικά όπλα και πυρομαχικά, όπως 
επίσης και συστήµατα κατεύθυνσης και πλοήγη- 
σης. 
Η δεύτερη έχει σαν κύριο καθήκον την εξέλιξη, 
δοκιµή και αξιολόγηση νέων τεχνικών τόσο µε 
καινούργια όσο και µε ὀπλα και οπλικά συστήµα- 
τα που βρίσκονται ήδη σε υπηρεσία. Εκπαιδεύει 
επίσης το προσωπικό των μονάδων της (νέας) 
Διοίκησης Αεροπορίας Μάχης (ΑΙΓ οοπιαί 
Οοπιπιαπα). Όπως είναι γνωστό απότην 1 Ιουνίου 
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εράστιος χώρος στάθμευσης. της Βάσης. είναι ένα δεί με 


ποικιλία των αεροσκαφών που. διαθέτουν. οι µονάδες που! 


1995, η Διοίκηση αυτή διαδέχθηκε τη Διοίκηση 
Τακτικής Αεροπορίας, ενώ η Διοίκηση 
Αεροπορικής Υποστήριξης και αυτή των 
Αεροπορικών Συστημάτων συγχωνεύτηκαν ένα 
µήνα αργότερα στη µορφή της Διοίκησης 
Αεροπορικού Υλικού αλλάζοντας ριζικά το πρό- 
σωπο που παρουσιάζει σήµερα η υ59ΑΕ. Στα 
πλαίσια των μαζικών αυτών ανακατατάξεων πολ- 
λές Πτέρυγες και Μοίρες της, άλλαξαν (και 
συνεχίζουν να αλλάζουν) έδρα και προορισμόὀ. 

Η μοναδικότητα όµως της Αεροπορικής Βάσης 
«Ἐγκλιν» δεν σταματά εδώ. Στην πραγµατικότη- 
τα πρόκειται για την µεγαλύτερη αεροπορική βά- 
ση σε όλον τον Δυτικό Κόσμο καλύπτοντας µια 
γιγάντια έκταση 1.165 τετραγωνικών Χιλιομέ- 
τρων, ένα παραλληλόγραμμο, 90 χιλιόμετρα σε 
μάκρος και 30 χιλιόμετρα σε πλάτος. Το περίφη- 
μο βέβαια πεδίο δοκιμών «Νέλις», στην πολιτεία 
Νεβάδα είναι κατά πολύ µεγαλύτερο αλλά τυπι- 
κά εἶναι ένα τεράστιο πεδίο βολής και όχι µια αε- 
ροπορική βάση όπως η «Ἐγκλιν», Στη διάθεση 
της τελευταίας βρίσκεται και το πεδίο εκπαί- 
δευσης στην περιοχή του κόλπου του Μεξικού 
που έχει έκταση 134.200 τετραγωνικά χιλιόμε- 
τρα, όση δηλαδή περίπου και αυτή της Ελλάδας. 
Η «καρδιά» της Βάσης είναι οἱ διάδρομοι και οἱ 
εγκαταστάσεις όπου στεγάζονται οι Διοικήσεις, 
η 46η Πτέρυγα Δοκιμών καιη 33η Πτέρυγα 
Μαχητικών. Στις τεράστιες όµως εκτάσεις που 
περιβάλλουν αυτό τον πυρήνα, ανάµεσα σε βάἀλ- 
τους και έλη µπορεί να βρει κανείς 27 πεδία βο- 
λής και 10 επιπλέον αεροδρόμια που κατασκευά- 
στηκαν τις δεκαετίες του ᾿30 και του ᾿40, Μόνον 
όμως δύο απὀ τα τελευταία ἐχουν μόνιμο προ- 
σωπικό μονάδων που εδρεύουν εκεί. Το 
«Αεροδρόμιο Αριθµός Τρία», όπως είναι γνωστό 
εἶναι η έδρα της 919 Πτέρυγας Ειδικών 
Αποστολών (Ξρθοίαἰ ΟρεΓαἴίοης ἸΛ/ίπα, 9Ο)Λ/), ενώ 
το «Αεροδρόμιο Αριθµός Εννέα» φιλοξενεί τη 
Διοίκηση των Δυνάμεων Ειδικών Αποστολών και 
την 1 9Ο. 


ἰ λοπσς ος μια μηχανικοί Εκτελ ούν ο 
λεια᾿ των αεροσκαφών. που ομως κας 


Η «Ἐγκλιν» ελέγχει απίσης µέρος από το νησί 
Σάντα Ρόζα όπου βρίσκονται τοποθετημένα αρ- 
κετά απὀ τα συστήµατα ραντάρ, οπτικής Παρακο- 
λούθησης και τηλεµετρίας που χρησιμοποιού- 
νται στις δοκιμές. Τα πεδία δοκιμών καιβολής εἰ- 
ναι γνωστά βάση µιας κωδικοποίησης αποτελού- 
µενης απὀ ένα γράμμα και έναν αριθµό. Το γράµ- 
μα χαρακτηρίζει το τεταρτηµόριο σε ένα νοητό 
γεωγραφικά προσανατολισμένο προς βορρά κύ- 
κλο και ο αριθµός, µια συγκεκριμένη περιοχή. 
Σίγουρα είναι πέρα απὀ τους σκοπούς αυτού του 
άρθρου να απαριθµίσουµε αναλυτικά τις τοποθε- 
σίες αυτές που όλες µαζί σχηματίζουν το 
Περιθάλλον Δοκιμών Οπλικών Συστημάτων 
(Αιπιαπιεπί 9γςίεπης Τεςί ΕπνΙγοηπιεηί, ΑΦΤΕ), 
αλλά µερικές απὀ αυτές εἶναι εξαιρετικά ενδια- 
φέρουσες. Η «Β-70» για παράδειγµα, έχει 20 χι- 
λιόµετρα µήκος και είναι το µόνο πεδίο όπου επι- 
τρέπονται υπερηχητικές πτήσεις ανατολικά του 
ποταμού Μισσισιπί (ουσιαστικά σε όλες τις ανα- 
τολικές ΗΠΑ). Μια µεγάλη ποικιλία όπλων αέ- 
ρος-εδάφους µπορεί να χρησιµοποιηθεί στο πε- 
δίο αυτό. Στο έδαφος ένα σύστηµα απὀ κινηµα- 
τογραφικές μηχανές υψηλής ταχύτητας µπο- 
ρούν να καταγράψουν όλες τις φάσεις της απο- 
στολής, Η επεξεργασία αυτών των στοιχείων ὅδ(- 
γει τελικά το λογισμικό των υπολογιστών ελέγ- 
χου βολής που επιτρέπουν στα πληρώματα των 
επιχειρησιακών αεροσκαφών να πλήττουν µε 
ακρίβεια τους στόχους τους, αναλόγως του φορ- 
τίου και του είδους του οπλισμού. Μέσα στο πε- 
δίο «Β-70» βρἰσκεται και ο αποκαλούμενος 
«οριζώνας», ένα πραγματικό ριζοχώραφο που 
δημιουργήθηκε την περίοδο της αμερικανικής 
εµπλοκής στην νοτιοανατολική Ασία για την εξέ- 
λιξη πυροδοτικών σωλήνων βομβών και ρουκε- 
τών που θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν στα 
εδάφη του Βιετνάμ, του Λάος καιτης Καμπότζης. 
Αντίθετα το πεδίο «Β-71» είναι ένα επικαλυμμέ- 
Νο µε τσιμέντο παραλληλόγραμμο, διαστάσεων 
1320 Χ 660 κ μάθω όπου ως η ο μας 


-.βών φορέων  βιδίων και όπλων εναντίον αε- 
ροδροµίων και μετράται η διασπορά και η αποτε- 
λεσματικότητα των υπο-πυρομαχικών. Το πεδίο 
«Β-7Τ9» αναπαριστά ένα κομμάτι ενός τυπικού 
διαδρόμου αεροδρομίου του «πάλαι ποτέ» 
Συμφώνου της Βαρσοβίας µε όλες τις τεχνικές 
ἰδιαιτερότητες (µέγεθος και πάχος πλακών κ.ἆ,) 
όπου δοκιμάζονται τα όπλα καταστροφής δια- 
δρόμων, Το «Β-12» εξομοιώνει πλήρως ένα 
εχθρικό αεροδρόμιο µε τους τροχοδρόµους και 
τα κτίριά του και σε συνδυασμό µε το πεδίο «Ο- 
69» εἶναι το μεγαλύτερο του είδους, µετά την 
«Νέλις». Το «0-72» χρησιµοποιείται για τη δοκι- 
µή όπλων που κατευθύνονται µε ακτινοβολία λέι- 
ζερ και διαθέτει τόσο κινητούς όσο και ακίνητους 
στόχους, Το πεδίο «0-74» εἶναι το πλέον χαρα- 
κτηριστικό αφού διαθέτει µια σιδηροτροχιά µή- 
κους 660 µέτρων και ἑνα σύστηµα ελκύθρων που 
κινούνται µε πυραύλους και μπορούν να επιταχύ- 
νουν οπλικἀ συστήµατα σε ταχύτητες μεγαλύτε- 
ρες των ὁ ΜΑΧ, επιτρέποντας έτσι δυναμικές 
εξομοιώσεις. Τα πεδία δοκιμών «Α-22» και «Ο- 
64» είναι αφιερωμένα σε δοκιµές σταθερού οπλι- 
σμού αεροσκαφών, απὀ πολυβόλα 12,7 χιλ. ἑως 
και πυροβόλα 40 χιλ., ενώ το «0-3» γνωστό και 
σαν Β/95 (Βα56 απά Ιηςίαἰιαϊϊοπ 9θουΠῖν 9γ5ίθπι) 
αναπαριστά µια τυπική βάση του ΝΑΤΟ για την 
εκπαίδευση ειδικών δυνάμεων στη διείσδυση σε 
τέτοιες εγκαταστάσεις, αλλά και για τη δοκιμή 
νέων συστηµάτων ασφαλείας. 

Το Περιβάλλον Ηλεκτρομαγνητικών Δοκιμών εἰ- 
ναι το άλλο µεγάλο δίκτυο δοκιμών µε 22 κύριες 
εγκαταστάσεις και 46 συστήµατα εξομοιώσεων, 
µε δυνατότητες αναπαράστασης ραντάρ ελέγ- 
χου βολής αντιαεροπορικών συστηµάτων από 
πυροβόλα έως και πυραύλους. Οι περισσότερες 
απὀ αυτές τις εγκαταστάσεις είναι παρατεταγ- 
µένες κατά µήκος της ακτής. 

Εκτὸς όμως απὀτις εγκαταστάσεις που αναφέρ- 
θηκαν παραπάνω, τρεις ακόµη περιπτώσεις πα- 
ρουσιάζουν ενδιαφέρον. Η πρὠτη αφορά το πε- 
ρίφηµο πλέον Εργαστήριο Κλιματολογικών 
Δοκιμών «Μακκίνλεϊ» που βρίσκεται σε λει- 
τουργία απὀ το 1947. Τα συστήματα στο γιγάντιο 
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την 
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ες λα: 


λέ νοσωί 
Φωτογραφ ὁ 
| δής επιφάνεια στο Κά 


καταγράφει την / άφεση οπλισμού. 

υπόστεγο, είναιικανά να αναπαραστήσουν κλι- 
µατολογικές συνθήκες σε διάφορες περιοχές 
του πλανήτη αλλά και εἰδικές ακραίες καταστά- 
σεις, ενώ ο τεράστιος θάλαμος δοκιμών, µήκους 
83 µέτρων, πλάτους 66 και ύψους 23 µπορεί να 
δεχθεί κάθε αεροσκάφος που βρίσκεται σε υπη- 
ρεσία σήµερα µε την Αμερικανική Αεροπορία. Οι 
συνθήκες που μπορούν να δημιουργηθούν περι- 
λαμβάνουν φάσμα θερμοκρασιών απὀ -40 έως 
και «74 βαθμούς Κελσίου, βροχής (έως και 380 
χιλιοστών την ώρα), χιονιού, ομίχλης, σκόνης, 
αμμοθυελλών κα ανέµου έως και 160 χλμ./ώρα. 
Στις ίδιες εγκαταστάσεις η Αμερικανική 
Ακτοφυλακή εκπαιδεύει τα πληρώματα των ελι- 
κοπτέρων της σε ασκήσεις επιβίωσης αντίξοων 


συνρηκών. 


οι Εγκαταστάσεις Αξιολόγησης 
Κατευθυνοµένων Ὅπλων είναι επιφορτισµένες 
µε την εξέλιξη τεχνολογιών που θα αυξήσουν 
την ακρίβεια τέτοιων συστηµάτων. Ο κύριος θά- 
λαµος δοκιμών µπορεί να φιλοξενήσει πειράµα- 
τα ακτινοβολίας ραντάρ μιλλιμετρικού µήκους 
κύματος, λέιζερ, υπερύθρων ακτίνων, ηλεκτροο- 
πτικὠν συστηµάτων κ.ἀ., ενώ εκτελούνται επί- 
σης και δοκιμές σε περιβάλλοντα ΕΟΜ και 
ΕΟΟΜ. 

Τέλος το Συγκρότημα Ενσωμάτωσης 
Ηλεκτρονικών-Πυρομαχικών είναι υπεύθυνο για 
προγράµµατα πιστοποίησης οπλικών και παρελ- 
κοµένων συστηµάτων σε αεροσκάφη. Ο ανε- 
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χοἰκός του θάλαμος (διαστάσεων 94 Χ24Χ8,5 
µέτρων) µπορεί να δεχθεί κἀθε τύπο αεροπλά- 
νου µέχρι και του μεγέθους ενός 0-190. Οι δύο 
τελευταίες εγκαταστάσεις συνδέονται μεταξύ 
τους µέσω ζεύξης οπτικών ινών για συνδυασμέ- 
νη λειτουργία. Την ευθύνη λειτουργίας και 
συντήρησης των διαφόρων καταγραφικών και 
άλλων συστηµάτων και εγκαταστάσεων έχει 
αναλάβει η 46η Πτέρυγα Δοκιμών, που επίσης 
«πετά» Και όλα τα αεροπλάνα που εκτελούν την 
αξιολόγηση όπλων και οπλικών συστηµάτων. Η 
υποµονάδα που έχει την ευθύνη των πτήσεων εἷ- 
ναι η 40 Μοίρα Δοκιμών που επίσης εξελίσσει εκ- 
παιδευτικά προγράµµατα για τα επιχειρησιακά 
πληρώματα, διαδικασίες εκτάκτου ανάγκης, 
συντάσσει εκπαιδευτικά εγχειρίδια και προτείνει 
πιθανές τροποποιήσεις σε υπάρχοντα αεροσκά- 


φη. 

Στην 40η Μοίρα Δοκιμών είχαµε την ευκαιρία να 
συναντήσουμε το Σµηναγό Ρομπ Φιουτσίνο, πι- 
λότο σε Ε-16, τον επίσης Σµηναγό Μαρκ 
Μπένσον, πιλότο Ε-15 καιτον Υποσμηναγό Τζιμ 
Λέἐντεϊ, μηχανικό, υπεύθυνο των ιπτάµενων δοκι- 
μών. 

Τις ηµέρες της επισκἐψεώς µας η Μοίρα διέθετε 
28 πιλότους και Χειριστές Οπλικών Συστημάτων 
(ΧΟΣ], περίπου 20 «ιπτάµενους» μηχανικούς και 
30 τεχνικούς. Οι πιλότοι, οἱ «ΧΟΣ» και οι µηχανι- 
κοί προέρχονται όλοι απὀ την περίφηµη Σχολή 
Πιλότων Δοκιμαστών στην Αεροπορική Βάση 
«Ἐντουαρντς» στην Καλιφόρνια, έδρα της πλέ- 
ον διάσηµης Μοίρας Δοκιμών σε όλον τον κὀ- 
σµο. Ὅλο τοιπτάµενο προσωπικό είναι εθελο- 
ντὲς και ανάµεσα στις ελάχιστες προδιαγραφές 
που απαιτούνται για να γίνεικάποιος αποδεκτός, 
είναι τουλάχιστον 1000 ώρες σε αεριωθούµενο 
αεροπλάνο και πτυχίο αεροναυπηγού ή µηχανο- 
λόγου μηχανικού. Οι «ΧΟΣ» προέρχονται επίσης 
απὀ τη Σχολή της «Ἐντουαρντς» και συμμετέ- 
χουν σαν πληρώματα σε Ε-111 καιξ-15Ε. 

Οι απαιτήσεις απὀ τους πιλότους και τους 
«Ιπτάµενους» μηχανικούς, είναι πραγματικά πο- 
λύ υψηλές, Για τους περισσότερους απὀ αυτούς, 
Σάββατα και Κυριακές είναι ανύπαρκτα αφού 
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Ένα Ε-16, ενώ τρ 
δρομεί εμπρός απ 
κεντρικό υπόσ 
της Βάσης. 


Ένα μοναχικό Ε-19Α απογειώνεται για εκπαιδευτική αποστολή. ΟΙ πιλότοι στην «Έγκλιν» συμπληρώ- 


γουν κάθε χρόνο 150-200 ώρες. 


χρειάζεται να αφομοιώνουν τις τεράστιες ποσό- 
τητες πληροφοριών απὀ την προηγούµενη απο- 
στολή που θα χρειαστεί να χρησιμοποιήσουν 
στην επόμενη. Οι αεροπορικές δραστηριότητες 
συμπεριλαμβάνουν πολλά και διαφορετικά αερο- 
πλάνα, αλλά δεν είναι τόσο έντονες ὁσο κανείς 
θα πίστευε. Οι διαδικασίες που προηγούνται και 
ακολουθούν την πτήση είναι εξαιρετικά σηµαντι- 
κέἐς αφού απὀ αυτές εξαρτάται η πρόοδος ολό- 
κληρων προγραμμάτων εξέλιξης οπλικών συστη- 
µάτων. Εξαιτίας των ιδιαιτέρων απαιτήσεων των 
αποστολών της Μοίρας, οι περισσότεροι απὀ 
τους χειριστές προέρχονται απὀ µονάδες µαχη- 
τικών. Οι μηχανικοί αντιθέτως, προέρχονται απὀ 


συνηθισμένες μεταθέσεις. Μια ἀλλη ιδιαιτερότη- 
τα της Μοίρας είναι ότι το 7035ο των επιχειρησια- 
κών εξόδων των δοκιμών χρηματοδοτούνται απὀ 
ιδιωτικὲς εταιρίες και μόλις το 3056 προέρχεται 
απὀ τον προὐπολογισμό της 0)9ΑΕ. 

Τα προγράµµατα που βρίσκονται σε εξέλιξη ανά 
πάσα στιγµή στην «Ἐγκλιν» είναι πολλά και διά- 
φορα. Κάθε πιλότος και μηχανικός είναι πολλές 
φορές μπλεγμένος σε περισσότερα απὀ ένα 
προγράµµατα, ενώ οι ώρες πτήσης για κάθε χει- 
ριστή Ε-15 ἡ Ε-16 εἰναι περίπου 150-200 το χρό- 
νο, εξαρτώµενες από το είδος τον προγραµµά- 
των στα οποία μετέχει. 

Συνήθως είναι εξαιρετικά δύσκολο για κάποιο ξέ- 


5Ί 


Προσγείωση ενός Ε- 
16Α στον πτερυγικό 
πυλώνα του οποίου 

διακρίνεται ένας φο- 

ρέας 5οὐυ-20. 

νο δημοσιογράφο να πάρει πληροφορίες για τα 
προγράµµατα που βρίσκονται σε εξέλιξη. Στην 
παρούσα φάση φυσικά, τα περισσότερα απὀ 
αυτά αφορούν τα μαχητικά Ε-{βκαιξ-16.0Οι 
«Αετοί» την περίοδο της επίσκεψής µας υφίστα- 
ντο αξιολόγηση του συστήματος ασφαλών επι- 
κοινωνιών και του συστήµατος δορυφορικής 
ναυτιλίας, ενώ οι δοκιµές στο μοντέλο Ε-16Ε 
αφορούσαν το ραντάρ ΑΝ/ΑΡΑ-70, αλλά και τις 
διαφορετικές διαμορφώσεις φορτίου τόσο σε 
αποστολές αέρος-αέρος, όσο και αέρος-εδά- 
φους. Συνεχίζεται επίσης και η πιστοποίηση των 
βλημάτων ΑΩΜ-Β8 και ΑαΜ-140. 

Το Ε-16, αντιθέτως υφίσταται εκτεταμένες δοκι- 

µές σε καταστάσεις πτερυγισμού (Πμἱ16() µε δια- 

φορετικά φορτία, Το πρόγραµµα αυτό είναι εξαι- 
ρετικά σηµαντικό εξαιτίας του ότι το αεροπλάνο 
αντιμετωπίζει προβλήµατα ευστάθειας µε µεγά- 
λα φορτία, όπως οι βόμβες 6Β//-{6 σε διπλὀ φο- 
ρέα. Εκτός των δοκιμών πιστοποίησης νέων εκ- 
δόσεων του ΑΜ-88, η αξιολόγηση αφορά καιτο 
νέο Ε-16 ΡΙοΟΚ 90, Τέλος, δοκιμές γίνονται και σε 

Ε-111 µε βόμβες 6Βἱ-15 και βλήματα ΑΘΜ-130 

και ΑΙΜ-ΘΙ./Μ. 

Η σύνθεση της 4θης Μοίρας Δοκιμών µεταβάλ- 

λεται συνεχώς. Προς το παρόν περιλαμβάνει 

τρία Ε-16Α, ἑξιΕ-168 (που χρησιμοποιούνται 
αποκλειστικἀ σχεδόν σε αποστολές συνοδείας), 
τέσσερα Ε-166 και δύο Ε-16Ό. Όσον αφορά τα 

Ε-111, υπάρχουν τρία μοντέλα «Ε» και ἑνα µο- 

ντέλο «Ε», μαζί µε τρία Ε-18Α, τρία Ε-158, τρία 

Ε-156, ἑναξΕ-19ῦΌ καιτρίαξ-15Ε. Μπορεί επίσης 

να βρει στη Βάση δύο ΒΕ-Ί46, ένα 0-130 και δύο 

ελικόπτερα υΗ-1Ν. Όλα τα παραπάνω αεροπλά- 
να έχουν υποστεί αρκετές αλλαγές ώστε να εἰ- 
ναι κατάλληλα για τη διεξαγωγή των δοκιμών. 

Παλαιότερα η «Ἐγκλιν» φιλοξενούσε µεγάλο 

αριθµό από Ε-4Ρ/Ε/Α που όμως δεν χρησιµοποι- 

ούνται πλέον τακτικά. Επίσης µερικά Τ-48 σε ρό- 
λο συνοδείας έχουν προωθηθεί σε άλλες µονά- 
δες, 

Το περίφημο πλέον Ε-117Α δεν θα μπορούσε να 

αποφύγει µια επίσκεψη στην «Ἐγκλιν». Παρόλα 

αυτά ο τύπος δεν εντάχθηκε ποτέ στη δύναμη 
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Άποψη δύο Ε-111 που χρησιμοποιούνται από την 46η Μοίρα. 


των μαχητικών της Μοίρας Δοκιμών, αλλά πέρα- 
σε δύο εβδομάδες εντἀτικών επιχειρησιακών δο- 
κιµών. Την περίοδο εκείνη, ένα µεγάλο µέρος 
της Βάσης είχε τελείως απομονωθεί και τα µέτρα 
ασφαλείας είχαν κορυφωθεί. Πιο πρόσφατα, το 
αεροπλάνο επανήλθε για δοκιμές στο εργαστή- 
ριο κλιματολογικών δοκιμών αλλά η μυστικότητα 
και τα µέτρα ασφαλείας ήταν πολύ λιγότερα. 

Ο πόλεμος του Κόλπου µπορεί να έστειλε την 
3δη Πτέρυγα στην «πρώτη γραµµή», αλλά καιη 
46η Πτέρυγα Μαχητικών δεν ἦταν λιγότερο απα- 
σχοληµένη. Ἑνα απὀ τα πλέον επείγοντα προ- 
γράμματα υπήρξε η πιστοποίηση της βόμβας 
6Βὐ-28. Το ειδικό αυτό πυρομαχικό εξελίχθηκε 
σε χρόνο ρεκόρ µε σκοπό να πληγούν εξαιρετικά 


καλά προστατευµένα υπόγεια καταφύγια στο 
έδαφος του Ιράκ. Η κατευθυνόμενη µε λέιζερ 
βόμβα, βάρους 4.700 λιβρών χρησιμοποιούσε 
σαν περίβλημα τροποποιηµένες κάννες πυροβό- 
λων των Βιντσών. Η 6Βυ-28, δοκιμάστηκε απὀ 
την 46η Μοίρα σε χρὀνο ρεκόρ και στάθηκε 
δυνατόν να σταλεί εγκαίρως στην Μ. Ανατολή. 
Την τελευταία ηµέρα των επιχειρήσεων, 27 
Φεβρουαρίου 1991, δύο Ε-111Ε της 48ης 
Πτέρυγας Τακτικών Μαχητικών εξοπλισμένα το 
κάθε ένα µε δύο τέτοια όπλα έπληξαν µε κατα- 
στροφικά αποτελέσµατα τα υπόγεια κέντρα 
ελέγχου στην αεροπορική βάση «Αλ Τάτζι» στα 
περίχωρα της Βαγδάτης. 

Αν και τα κωδικά στην ουρά των αεροσκαφών 
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Ἡ 
της 4θης Μοίρας εἶναι «ΕΤ» (Εαίιη Τοας!}, (ήταν 
ΑΏ μέχρι και πριν απὀ 3 χρόνια) στις πίστες 
στάθµευσης µπορεί κανείς να δει πολλά άλλα 
αεροπλάνα κυρίως Ε-15 και Ε-16, αλλά και Ε-4 
και ΕΕ-111Α. Αυτά είναι εντεταγµένα στην 8βη 
Μοίρα Δοκιμών και Αξιολογήσεων του Κέντρου 
Αεροπορικού Πολέμου της Ι99ΑΕ και φέ- 
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ΕΡΕ ΠΒ ΕΒΕ ΒΕΠ” 


ρουν το κωδικό «ΟΤ»/{( τη 
ουρά. Σκοπὀς της Μοίρας είναι η επιχειρησιακή 
δοκιμή ὁπλων και οπλικών συστηµάτων που βρἰ- 
σκονται ήδη σε υπηρεσία στην 0959ΑΕ και κατ᾽ 
επέκταση η ανάπτυξη νέων 
τακτικών. 
Το Κέντρο Αεροπορικού 


---- 


ο οαέσα 
φέρου 


Γ ι (ΤίδΙα | ου 
τον «ορ τος 
ρορί α)ι κ ; 


. 
ή 


Γ ος ν 
Ι Ένα αερο' 


µεγαλύτερη µονάδα µε τέσσερα συγκροτήµατα, 
εννέα Μοίρες και πολλές μικρότερες υπομονά- 
δες, 

Στην «Ἐγκλιν» µπορεί κανείς να βρει επίσης το 
78ο Συγκρότηµα Δοκιμών και Αξιολογήσξων που 
αποτελείται από την 84η και 8Ρη Μοίρα Δοκιμών 
καιτην 86η Μοίρα Όπλων Τακτικής. Η 84η Μοίρα 
έχει σαν έδρα την αεροπορική βάση «Τάινταλ» 
και µαζί µε το 4570 Συγκρότημα Αξιολόγησης εἷ- 
ναι υπεύθυνη για το τεράστιο πεδίο βολής (αέ- 
ρος-αέρος) πάνω απὀ τον Κόλπο του Μεξικού 
που περιλαμβάνει καιτις εγκαταστάσεις ΑΟΜΙ. 
Πλησιάζοντας στο τέλος της επἰσκεψής µας 
στην «Ἐγκλιν» είχαμε πραγματικά εντυπωσια- 
στεί απὀ το μέγεθος των εγκαταστάσεων καιτην 
πολυπλοκότητα των επιχειρήσεων. Ακόμη και 
µετά τις πρόσφατες δραστικὲς περικοπές στον 
αμερικανικό αμυντικό προυπολογισμµὀ, εἰναι δύ- 
σκολο να φανταστούμε οποιοδήποτε περιορισμό 
στις τόσο σημαντικὲς και εξειδικευμένες υπηρε- 
σίες που προσφέρουν οιµονάδες στην «Ἐγκλιν» 
απὀ το 19535. 


ΛΕΕΙ 


Πμπῃ ὁ ΛΠΙίΟΙ, Τθ ΠΠ γύπιζὲ σΙς 00, πολλούς ὀμμς πο θρί(κι' 


"ΤΙΝ (πίς ΤδθρΙς [μ)ήές Τθὴ ΜέΧΝΟΠΙΣΙΘΙ, Τὸ ε)ΜρΤήβ έ/Ιή μάς [ριΚη 


ῥ1ῇ 1/1 ἐ]Μ ΔΝ Πίίς μὲ Τὸ μιτεβού Τούς, Τ0πος Ιπηη: ἠ ῄ | 

ΛΛΜΙΠΙΠΠΠΜΙ, ΑΦΜ ΕΗΜΠΗ ὕτι )βΙ ῷΦΜΗΤΙ ΚΟΠ ΜΙΡΕς, δθλεές ΚΙ 

θήρήις φλας 10 γβύΊ0 ΤΛ6 0 Πδρες ΠΤΗ! θ1έΠΙΛΙ/Ι κ ΙΛ! 

ὑ] μὲ ο ΡΙΠΠΟΙί, ἁρ λα, ΚθΙ/ύ ΧρΙΚΠΛΙΠΙΚύ, ΕΙΝ 0 ἐφεζρο 
Τι ΕΙὐΙΚΙ ΛΙΝΕΝ του ΕΛΛ ΙΚΟύ προ, 


Του Σάθθα Δ. Βλάσση 


έχριτις 7:40 στο στρατόπεδο 
Ασπροπύργου, το «ναό των 
Αλεξιπτωτιστών», εἰχε συγκε- 
ντρωθεί ένας αριθµός εφέδρων, 
μελών της Λέσχης 
Καταδροµέων και Ἱερολοχιτών, προκειµένου να 
εκτελέσουν ένα προγραμματισμένο εκπαιδευτι- 
κό άλµα, Ἐφεδροι διαφόρων ηλικιών που αντι- 
προσωπεύουν ουσιαστικά όλες τις γενιές 
Ελλήνων Αλεξιπτωτιστών που πέρασαν από τις 
τάξεις του ΕΣ. Δεν προέρχονται όµως µόνο από 
την Αττική. Μια ομάδα συναδέλφων Κρητικών, 
είχε έρθει απὀ τη µεγαλόνησο εἰδικά για να λά- 
βει µέρος στο άλμα αυτό. Το έµπειρο προσωπικό 
της ΣΧΑΛ, εἶχε επιφορτιστεί µε την προετοιµα- 
σία και εκτέλεση της δραστηριότητας. Ἠδη τη 
Δευτέρα και την Τετάρτη, οι ἐφεδροι συγκε- 
ντρώθηκαν δύο φορές στη ΣΧΑΛ για να παρακο- 
λουθήσουν ένα περιεκτικό και ταχύρρυθμο πρό- 
γραµµα επιγείου εκπαίδευσης που αποσκοπούσε 
στο «φρεσκάρισµα» των γνὠώσεών τους, 
Αρχίζοντας απὀ τις εξαρτήσεις, µετά προσγειώ- 
σεις στο πριονίδι, κατόπιν τρενάκι καιτέλος ο 
πύργος. Το πρόγραµµα εἶχαν την ευκαιρία να πα- 
ρακολουθήσουν και οι µη αλεξιπτωτιστές της λέ- 
σχης, που υπηρέτησαν σε άλλες µονάδες των 
Ειδικών Δυνάμεων. 
Η αξία του προγράµµατος αυτού, αποδείχθηκε 
µεγαλύτερη απ᾿ ὀτιίσως µπορεί να φανεί αρχικά, 
καθώς οι ἐφεδροι ανακάλυψαν και συνειδητοποί- 
ησαν µε ευχαρίστηση, ξεχασμένες µε το πέρα- 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΊΟΣ 98 


σµα του χρόνου «συνήθειες». Το αποτέλεσµα 
ήταν η αύξηση της αυτοπεποίθησης και του ηθι- 
κού των ανδρών εν όψει του εγχειρήματος που 
εἶχαν να εκτελέσουν. Το γεγονός αυτό, δε διέ- 
φυγε της προσοχής των εκπαιδευτών, οι οποίοι 
είχαν φροντίσει να δώσουν στην όλη διαδικασία 
την απαραίτητη ευελιξία χωρίς όµως να ξεφύγει 


αυτή από το στρατιωτικό πλαίσιο εκτέλεσης, ᾗ 


Εδώ θα πρέπει να πούμε, ότι οι έφεδροι εκτίµη- 


σαν Ιδιαίτερα την προσπάθεια των εκπαιδευτών { 


της ΣΧΑΛ, καθώς την περίοδο εκείνη το πρό- 


γραμµµά τους ήταν ήδη υπερφορτωµένο µετην ὧνα 


εκπαίδευση της πολυάριθµης σειράς που 
περνούσε επίγειο εκπαίδευση. Το πρωί της 
Πέμπτης, όλα κύλησαν ομαλά, Μαζίμε τους ᾖ 
εφέδρους, στο άλµα θα έπαιρνε µέρος κι 
ένας αριθµός στελεχών των Ειδικών 
Δυνάμεων που έκαναν συντήρηση. Όλες [4 
οι κινήσεις των εφέδρων έγιναν ως οργα- 
νωμένο στρατιωτικό τµήµα, γεγονός που διευκό- 
λυνε την όλη διαδικασία αλλά και το έργο των 
στελεχών της ΣΧΑΛ. 

Το προσωπικό συγκεντρώθηκε και ο διοικητής 
της 2ης ΜΑΛ, Συνταγματάρχης Ηλίας Γλεντζές, 
χαιρέτησε τους εφέδρους, οἱ οποίοι αµέσως µε- 
τά επιβιβάστηκαν στα οχήματα για το αεροδρό- 
µιο Ελευσίνας. Στη γνωστή «γωνιά» της 112 
Π.Μ., οι αλεξιπτωτιστές παρατάχθηκαν 
και άρχισαν να φορτώνονται τα αλεξί- 
πτωτα, πάντα κάτω απὀ το άγρυπνο 
βλέμμα των ανδρών της ΣΧΑΛ που επιτη- 
ρούσαν τα πάντα, Στην πλάτη το καινούρ- Ἱ 
γιο ΜΟ1-18Β, δέσιμο ιµάντων σκελών, σφί- Ν 
ξιμο. Κατόπιν οιµάντας στήθους, προσαρ- Ἰ 
µογή του σάκου Α3, σφίξιµο. Τοποθέτηση 
του εφεδρικού µε πιάσιμο απὀ τους κρίκους 
Ὀ και τον ιμάντα µέσης, πέρασμα της περό- 
νης ασφαλείας, σφίξιµο, κόµπος ταχείας 
απελευθέρωσης, τέλος το κράνος και... σφί- 
ξιμο. 

Τη στιγµή εκείνη, κατέφθασε και ο 
Υποστράτηγος Βασίλης Μανουράς διευθυντής 


της Διεύθυνσης Ειδικών Δυνάμεων, συνοδευό- {-- 


µενος απὀ το διοικητή της ΣΧΑΛ, 
Αντισυνταγματάρχη Κώστα Καραβά που θα έκα- 
ναν την τιµή στους εφέδρους να συμμετάσχουν 
µαζίτους στο άλµα. 0 υποστράτηγος, περνώ- 
ντας μπροστά απὀ τους παραταγµένους εφέ- 
ὅρους, τους χαιρέτησε έναν-έναν ξεχωριστά, 
αφού πρώτα οι δεύτεροι χαιρετούσαν και αναφέ- 
ρονταν στρατιωτικά, 

Μια µικρή ανησυχία υπήρχε διάχυτη, λόγω του 
συννεφιασμµένου ουρανού και των αναφορών 
των στοιχείων επισηµάνσεως ζώνης, που είχαν 
αποσταλεἰ απὀ νωρίς στις ΖΡ Μεγάρων και 
Θηβών. Η ένταση του ανέµου ήταν αρκετά µεγά- 
λη εκείνο το πρωινό, καθώς ξεπερνούσετα 18μί- 
λια. Παρόλα αυτά µια πραγματικά δυσάρεστη ἐκ- 
πληξη περίµενε τους αλεξιπτωτιστές όταν άρχι- 
σαν να κατευθύνονται στα σταθμευμένα αερο- 
σκάφη για την επιβίβαση. Βλέποντας ότι κανένα 
«Σε» (για τους κοινούς θνητούς 0-130) δεν είχε 
κατεβασμµένη τη ράµπα, ο αρχικός φόβος δεν άρ- 
γησε να επιβεβαιωθε[. Το 741 δεν είχε ετοιµα- 
στεί για την πτήση! Οι ἐφεδροι δεν πτοήθηκαν 
και αναγκάστηκαν να περιμένουν στην πίστα µέ- 
χρι την ετοιμασία του αεροσκάφους. Εξάλλουο 
άνεμος έδειχνε τάσεις για εξασθένιση. Σύντομα 
οι συζητήσεις άναψαν, µε τους παλαιότερους να 
περιγράφουν στους πιο νέους την εμπειρία του 
άλματος µε τα «πρώτα» αλεξίπτωτα Τ-10 και από 
θρυλικά αεροσκάφη που έγραψαν ιστορία και ση- 
µάδεψαν ολόκληρες εποχές µε το πέταγµά 
τους, Από τα «τερτίπια» των κουρασµένων 
ΝοΓαΐας, µέχριτις παράξενες αναταράξεις των 
Βαοοία και το ουραίο αριστερό τους φτερό που 
βλέποντάς το απὀ την πόρτα, τους έκανε να ανα- 
ρωτιούνται: «χτυπάω, δε χτυπάω;». 
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μας 
Ας. 


Αναμονή για τους αλεξιπτωτιστές, µπρο- 
στά στη ράµπατου ς-130. 


Δευτερόλεπτα µετά το απρόοπτο µε το 
«κουτί», οἱ έφεδροι αλεξιπτωτιστές δεν 
δείχνουν ενοχληµένοι στο παραμικρό. 


Τα 5{ἱοκ της πόρτας αρχηγού περνούν 
στην πόρτα θοηθού για να εκτελέσουν το 
άλμα. 


Είναι χαρακτηριστική και ξαφνιάζει τους αμύη- 
τους, η αγάπη µε την οποία περιβάλλουν τα αε- 
ροσκάφη απὀ τα οποία πέφτουν οι αλεξιπτωτι- 
στές, καθώς και ο τρόπος µε τον οποίο μιλούν γι’ 
αυτά. Για πολλούς, τέτοια αεροσκάφη µπορεί να 
θεωρούνται αδιάφορα, Για τους αλεξιπτωτιστές 
όµως, αντιπροσωπεύουν κάτι περισσότερο απὀ 
απλές ιπτάµενες μηχανές. Αποτελούν αντικεί- 
µενα συναισθηματικού δεσμού και σύμβο- 
λα τόλµης, δύναμης και πραγματικής άν- 
'.) ὅρωσης, που είναι συνδεδεμένα με µονα- 
-] δικές αξέχαστες εµπειρίες, Για μερικούς 
από τους πιο παλαιούς, εἶναι η πρώτη φορά 
που πρόκειται να πέσουν απὀ 0-140, απὀ τα 
καλύτερα αεροσκάφη κατά γενική παραδοχή, 
γι’ αυτήν τη δουλειά. 


 Ἡ ώρα όµως περνά και ανήσυχοι βλέπουμε ότι 


το «Σε» δεν έχει ετοιμαστεί ακόµη, Όταν µάλι- 

στα ο άνεµος πέφτει στα 10-15 µίλια και δίαπι- 
στώνεται ότιτο πρόβλημα δεν οφείλεται σε 
«εμάς», το πηγαίο χιούμορ αναλαμβάνει να δια- 
σκεδάσει τα πράγματα. «Δεν έχουν συνδέσει 
ακόµα, το σωληνάκι που φέρνει τον καφέ στο 
στόμα του πιλότου» δηλώνει ένας από τους εφέ- 
ὅρους και τα γέλια όλων ηχούν στην πίστα του 
αεροδρομίου. Κανείς δε θέλει να αναβληθεί το 
άλμα, καθώς ήδη έχουν σημειωθεί αλλεπάλλη- 
λες µαταιώσεις τις προηγούμενες εβδομάδες, 
λόγω δυσμενών καιρικών συνθηκών. 


Μετά απὀ --.. δύσὦ ωρών επιβιβαζόμα- 
στε τελικά στο «Σε». Κάθοµαι απὀ την πόρτα αρ- 


κά χηγού (η δεξιά όπως στέκεσαι µέσα στην άτρα- 


κτο κοιτώντας την ουρά του αεροσκάφους). 


Ὁ Βρισκόμαστε στο βάθος προς το κόκπιτ και δί- 


ὰ πλα µου κάθεται ο Γιάννης, η «άψογη σειρά» 
µε τον οποίο σκοπεύουµε να πραγµατοποιή- 
λ σουµε µαζί το άλμα ὀπως τον «παλιό καλό 
καιρό», Το κλίµα μεταξύ των άλλων παιδιών 
είναι ως συνήθως εύθυμο, διανθισµένο µε γερές 
δόσεις χιούμορ και πειράγματα, τα οποία όµως 
σε καµία περίπτωση δεν υποσκελίζουν τη σοβα- 
ρότητα της στιγµής. Απλώς ένα, δύο εύστοχα 
σχόλια για να καταπολεμήσουµε το φυσιολογικό 


στρες. 
Το «Σε» δεν αργεί να ζωντανέψει και µετά απὀ 
µερικά λεπτά, τροχοδροµεί στην αρχή του δια- 
δρόμου, Ο πιλότος ανεβάζει τις στροφές των κι- 
νητήρων, το αεροσκάφος τρέμει ολόκληρο και 
το εσωτερικό του γεμίζει απὀ το μουγκρη- 
τό τους. Ὀλοι για λίγο σιωπούν. 
Ἅ,, Κατόπιν ένα τίναγµα καιτο «Σε» 
ξεχύνεται ακάθεκτο για να 
ανέβει αργά στον ουρανό.Ο 
Ίυπιρ πιᾶςἰεί (αρχηγός ρἰψε- 
ων) Ὑπολοχαγός Κώστας 
Βασιλειάδης και οι βοηθοί του 
η. (όλοι µέλη της ομάδας ελεύθερης 
πτώσης που θα εκτελέσει αργότερα 
7. ἆλμα), δεν έχουν πάψει να ελέγχουν 

συνεχώς τους άνδρες επιβλέποντας 
την κατάσταση. Η ατμόσφαιρα είναι πο- 
7 λύκαλή. Νιώθω ήρεμος, γεγονός που κα- 
/ τἀκάποιον τρὀπο δεν το περίµενα, Το λέω 
στο Γιάννη και συμφωνεί κι αυτός, παρόλο 
που ο ίδιος έχει λίγες ώρες ύπνου και αµέσως 
µετά θα πρέπει να πάει στη δουλειά. Φτάνοντας 
πάνω απὀ τη ΖΡ, ανοίγουν οι πόρτες και ένα 
κρύο ρεύμα αέρα γεμίζει το εσωτερικό της ατρά- 
κτου. Τα πρόσωπα όλων δείχνουν πλέον ήρεμα. 
Από τη στιγµή που ανοίγουν οἱ πόρτες, η στιγµή 
της αλήθειας έχει έρθει. Ο αρχηγός καιοβοηθός 
ρίψεως, βρίσκονται σε συνεχή επαφή µε τη ζώνη 
και δίνουν πληροφορίες στους αλεξιπτωτιστές 
για την ένταση και τη διεύθυνση του ανέμου που 
πνέει σε αυτήν. Πρώτος απὀ το αεροσκάφος 
φεύγει, σύµφωνα µε την παράδοση και κατά σει- 
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φάλαινας, αἰθάνομαι το ρεύµα των καυσαερίων 
απὀ τους κινητήρες και µετά απὀ το θορυβώδες 
εσωτερικό του αεροσκάφους, µε τυλίγει η σιωπή 
και το απαλό χάιδεµα του αέρα. 101, 105, 103, 
104, Ελέγχω σύμφωνα µε αυτά που έχω µάθειτο 
θόλο του αλεξιπτώτου για να δω αν αναπτύσσε- 
ται κανονικά. Υπέροχα. Ἐχω µόνο µισή στροφή 
και αφού πάρω κανονική θέση στον ουρανό, 
ελέγχω γύρω µου για να εκτιµήσω την κατάστα- 
ση. Άψογα. Ο 8ος του 5ἴίοκ βρίσκεται 40 µέτρα 
µακριά µου και άλλα τόσα ο Γιάννης πίσω µου. Η 
καλύτερη έξοδος που θυμάμαι να έχω κάνει. 
Δεν μπορώ να συγκρατηθώ και µια θριαμβευτική 


ρά αρχαιότητας, ο διευθυντής της ΔΕΔ. Αφού 
πηδήσουν και τα άλλα στελέχη, έρχεται η σει- 
ρά των 60 εφέδρων, στην κεφαλή του πρώτου 
5Ίἱοκ των οποίων, βρίσκεται ο έφεδρος 
Ταγματάρχης Αλέξανδρος Κόντος, Ακολουθεί 1. 
ένα δίΐοκ απὀ την πόρτα βοηθού κι έρχεται η 
σειρά του δεύτερου [οκ της πόρτας αρχηγού. 
Είμαι στο τρίτο 5ἴοκ, Ί0ος στη σειρά (η καλύτε- 
ρή µου, µαζί µε το «στάσου στην πόρτα»), αλλά 
δυστυχώς έχω χωριστεί απὀ το Γιάννη που έχει 
μείνει στο τελευταίο 5{ίοκ. Καθώς οι τελευταίοι 
του δεύτερου 5{ἰοΚ φεύγουν απὀ την πόρτα, ση- 
κωνόμαστε και τον χαιρετώ: «Τέρμα τα ψέματα. 
Θα τα πούμε κάτω». Πίσω µου στέκεται όρθιος 
ένας εκπαιδευτής της ΣΧΑΛ που θα κάνει επι- 
στροφή µε το «Σε» για τους στατικούς των αλε- 
ξίπτωτων. Εκείνη ακριβώς τη στιγµή, εντελώς 
απρόσμενα, ακούγεται πάνω απὀ το κεφάλι µου 
ένας ξερός θόρυβος και αισθάνομαι ένα βαρύ 
αντικείµενο να προσγειώνεται δίπλα στο δεξί 
µου πόδι. Πρώτη σκέψη: «Έφυγε η οροφή της 
ατράκτου!» (όταν αργότερα ρώτησα τους άλ- 
λους, µου είπαν...). Γυρνώ πίσω µου και βλέπω 
τον εκπαιδευτή να βγάζει το κράνος του και να |- 
κάθεται στα καθίσματα πιάνοντας το δεξίτου 
μπράτσο. Σηκώνω το μεταλλικό κουτί καιτο 
αφήνω πάνω στο κάθισµα. Παρά το απρόσμενο 
περιστατικό, κανεἰς δε φαίνεται να έχει χάσει 
την ψυχραιμία του (τι αλεξιπτωτιστές θα είµα- 
σταν άλλωστε). Τι είχε δυμβεί; Καθώς καιοτε- [ 
λευταίος του δεύτερου 5ἴΙοκ είχε φύγει, έσπα- 
σε το βαρούλκο της πόρτας που τραβά µέσα στο 
αεροσκάφος τους στατικούς και µαζί ξεκόλλησε 
(9) το (οἰήθνθί απὀ το τοίχωμα του κόκπιτ. Αυτό 
το «Κουτί» (μεγέθους κεφαλής ανθρώπου) έπε- 
σε στα κεφάλια τριών συναδέλφων, τα κράνη 
των οποίων τους προφύλαξαν και «χάιδεψε» το 
μπράτσο του εκπαιδευτή. Απ᾿ όσα ανέφεραν οἱ 
υπεύθυνοι, είναι η πρώτη φορά που συμβαίνει 
αυτό το περιστατικό στη χώρα µας. Αφού ο αρ- 
χηγός ρίψεως ενημέρωσε τους ανωτέρους του 
που βρίσκονταν στη ΖΡ και είδαμε ότι τελικά 
δεν είχε συμβεί τίποτα το φοβερό, αποφασίστη- 
κε η κανονική συνέχιση του άλματος. ΓΕ 
Ανακούφιση. Για µια στιγµή, εμείς που βρισκό- Ε 
µασταν από την πόρτα αρχηγού φοβηθήκαµε 
µήπως µέναμε πάνω. Όμως ὀχι. Το «Σε» συνεχί- 
ζει κανονικά την πτήση και «αδειάζει» την πόρτα 
βοηθού. Δημιουργούμε δύο ανοίγματα ανάµεσα 
στις σειρές των πτυσσόμενων καθισμάτων και 
περνάμε στην πόρτα βοηθού χωρίς να ξεχά- 
σουµε να περάσουμε τώρα το στατικό, από τον 
αριστερό µας ώμο, στο δεξί. Να που στο τέλος 
στάθηκα τυχερός. Η απρογραμμµάτιστη αυτή 
«ανακατανομή» µας, είχε ως αποτέλεσµα να 
βρεθώ 8ος στο 5ἴἱοκ, µε το Γιάννη αµέσως πίσω 
µου στο 10. Αγκιστρώνουµε τους στατικούς στο 
συρματόσχοινο και περνάµε τις περόνες ασφα- 
λείας, Ο καθένας ελέγχει τον μπροστινό του και 
του νεύει ότι είναι ΟΚ. Η µεγάλη στιγµή πλησιά- 
ζει. Το πράσινο φως ανάβει και το 5ἱἱοκ αρχίζει 
να βαδίζει. Από νωρίς είχα πει στη σειρά µου να 
αφήσει διάστηµα για να µην «κολλήσουμε» 
στον αέρα. Ἠταν περιττό. Ο Γιάννης έχοντας πε- ' 
ράσει σχολείο ανιχνευτών και µε διπλάσια άλµα- 

τα απὀ εμένα, είναι πιο έµπειρος. Όπως και να το Από τα 300 µέτρα µια πανοραμική άποψη 


κάνουμε, αυτό είναι κάτι που µε Κάνει να αισθά- της περιοχής. 

νοµαι πιο άνετα. Όλα πλέον εκτυλίσσονται 

µπροστά στα µάτια µου µε Κινηματογραφική τα- Για κάποιους... κακοµαθηµένους, πόδια 
χύτητα. Ο µπροστινός µου εξαφανίζεται από την πάντα ενωμένα. 
πόρτα. Έχει έρθει η σειρά µου. Καλύπτω ήρεµα μ ς ς 
την απόσταση που επίτηδες έχω αφήσει να µε Η προσγείωση ήταν ομαλή και δεν σηµει- 
χωρίζει απὀ αυτόν, ρίχνω µια ματιά στον αρχηγό ώθηκε ο παραμικρός τραυματισμός. 

που µε κοιτά, έχω φτάσει στην πόρτα, μαζεύω τα ' : 

χέρια στο εφεδρικό, σκύβω το κεφάλι, µια µικρή Ένα από τα µέλη της ομάδας ελεύθερης 
ώθηση στο σώμα και αφήνω να µε «ρουφήξει»ο πτὠσης κατα την προσγείωση, συγκε- 
αέρας και... ΜΑΓΕΙΑ. ντρώνει τα θλέμματα όλων. 

Μέσα σε δευτερόλεπτα, αντικρύζω το χάος, την 

ουρά του «Σε» να περνά απὀ πάνω µου σαν ουρά 


ΝΕΑ ΕΠΙΡΡΑΜΑΤΑ 
ΚΑΙ ΚΡΑΝΗ 


Ορισμένοι ἐφεδροι της Λέσχης 
Καταδροµέων και [ερολοχιτών, ἐχουν απο- 
κτήσει εδώ και αρκετά χρόνια τα κράνη τύ- 

που ΕΠΙΖ µε τα οποία σχεδιάζεται να εφοδια- 
στούν οι Ειδικές Δυνάμεις. Επίσης τα µέλη 

της λέσχης, έκαναν την πρώτη τους επίσηµη 
εμφάνιση στις 8 Απριλίου, µε τα νέα επιρρά- 
µατα τύπου Ιον νἱδἰδ!Ην σε φαιοπρασινό- 
µαυρους τόνους, ακολουθώντας τις σύγχρο- 
νες τάσεις των καιρών. Ἠδη οι Ειδικές 
Δυνάμεις θα προχωρήσουν στην πλήρη υἱο- 
θέτηση αντιστοίχων επιρραµάτων που 
συμβαδίζουν µε τις σύγχρονες επιχειρησια- 
κές ανάγκες, µετά απὀ αρκετή καθυστέρηση. 
Κάλλιο αργά, παρά ποτέ. 
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συμπολεμιστές τους που έχασαν εκεί. Ο δι- 
ευθυντής της ΔΕΔ Β. Μανουράς, απευθύνει σύ- 
ντοµο χαιρετισμό στους εφέδρους και εἰδικά 
στον Ταγματάρχη Α. Κόντο µε τον οποίο κατά το 
παρελθὀν εἶχαν εκτελέσει µαζί άλματα στα πλα[- 
σια της ομάδας τριάθλου αλεξιπτωτιστών. Η 
στιγµή είναι συγκινητική για τους δύο άνδρες 
που ξανασυναντιώνται µετά από 25 χρόνια σε ᾿ 
γνωστά «λημέρια». 
Ο υποστράτηγος εξέφρασε την ικανοποίησή του 
για την πολύ καλή εμφάνιση των εφέδρων. 
«Πάντα ξέραμε ότι οι ἐφεδροίμας είναι ψυχικά 
και σωματικά ἐἑτοιμοι, αλλά σήµερα το 
διαπιστώνουμε» τὀνισε, για να καταλήξει: 
«Πιστεύουμε ότι αν κάποτε χρειαστεί, οι έφεδροι 
καταδροµείς θα εἶναι παρόντες και θα κάνουν το 
καθήκον τους». Ο επικεφαλής των εφέδρων, εκ 
µέρους όλων των ανδρών, καλωσόρισε το νέο δι- 
ευθυντή της ΔΕΔ και είχε την ευκαιρία να εκφρά- 
σει για άλλη µια φορά τις ευχαριστίες των εφέ- 
ὅρων προς την ηγεσία των ενόπλων δυνάμεων, 
για τη συνεχή υποστήριξη που παρέχουν στις 
εφεδρείες των Ειδικών Δυνάμεων. 
Πέρα απὀ τα παραπάνω, θα πρέπει για άλλη µια 
φορά να τονίσουμε ότιη οργάνωση του άλματος 
από την πλευρά της ΣΧΑΛ, ήταν άψογη και οἱ 
ἐφεδροι εξέφρασαν αρκετὲς φορές σε µεμονω- 
4 µένες περιπτώσεις τις ειλικρινείς ευχαριστίες 
“λ τους στο διοικητή και τα άλλα στελέχη της. 
3 Καθοριστική υπήρξε αναμφισβήτητα και η 
συμβολή της ΠΑ. Ωστόσο θα πρέπει να υπο- 
γραμµἰσουµε, τι για άλλη µια φορά δόθηκε η 
ευκαιρία να προβληθεί η εθελοντική συµµε- 
τοχή των εφέδρων των Ειδικών Δυνάμεων, 
Ἱ οι οποίοι µε δικά τους έξοδα έσπευσαν να 
Ἰ. δώσουν το παρών παραμερίζοντας κάθε 
άλλο θέµα που τους απασχολούσε εκείνη 
την εβδομάδα. 
-ὰ. Το φαινόμενο ίσως είναι μοναδικό σε πα- 
γκόσµια κλίµακα. Δε θα πρέπει να θεωρεί- 
ται τυχαίο το ότι, για πρώτη φορά παρουσιάζεται 
σε µια χώρα όπως η Ελλάδα, το φαινόμενο της 
εθελοντικής ὅραστηριοποίησης των εφεδρειών 
του στρατεύματος. Οι έφεδροι των Ειδικών 
Δυνάμεων, για άλλη µια φορά αποδεικνύουν ότι 
αποτελούν «χρυσές» εφεδρείες στις οποίες 
µπορεί κανείἰς να βασιστεί στο µέλλον, γε- 
γονός το οποίο όπως δείχνουν τα πράγµα- 
τα, δεν έχει διαφύγει της προσοχής της 
στρατιωτικής ηγεσίας. Η ευκαιρία που πα- 
ρουσιάζεται για την αξιοποίηση της εθελο- 
ντικής προσφοράς των εφέδρων των Ειδικών 
Δυνάμεων εἶναι μοναδική. 
Με το άλμα αυτό, ουσιαστικά η Λέσχη 
Καταδροµέων και ἱερολοχιτών συμπλήρωσε 
ένα χρόνο έντονης παρουσίας τόσο στο εσω- 
τερικό της χώρας, όσο και στο εξωτερικό, 
Τέτοιο καιρό πέρσι, στις 28 Απριλίου, ομάδα 
εφέδρων της λέσχης πραγματοποίησε το πρώ- 
το της άλμα, µετά απὀ έγκριση του ΥΕΘΑ. Ἐνα 
διαπίστωση. Μετά τη ρίψη και του τελευταίου κος ομάδος η ο... όφν, 
8ἱοΚ, παρακολουθούμε τώρα το «Σε» που κερδί- Ὃ αι οντανς τοσα, μα ΜΗΝΑΜΗ: Τιφή] 
ζει ύψος και σε λίγο, μερικές μικροσκοπικές σι- πο μομα αμ ασουτινσταπλα σα δι ο... 
λουέτες προβάλλουν στον οὐρανό. Με τα γαλα- Μιά πανοραμική άποψη της ρίψης στην σίας τους για την εξόρμηση και τη διεθνή εκπρο- 
νόλευκα Ρα/8 Εοί! τα µέλη της ομάδας ελεύθε- οποία διακρίνεται το 6-130 που αποµα- σώπηση των ελληνικών χρωμάτων στην 
ρης πτώσης μας προσφέρουν ένα φαντασµαγο- κρύνετα! καθώς καιη πόλη των Μεγάρων Ουγγαρία το Μάιο. Η ημερα αυτη υπήρξε ξεχωρι- 
ρικό θέαµα. Όλοι τους προσγειώνονται µε άνεση στο θάθος. στή για τους εφέδρους. Ὅταν αργά το μεσημέρι 
και ακρίβεια, κοντά µας. Οι έφεδροι μαζεύονται κο εν ο ο πο κ βαν; ειδή- 
για αναφορά. Πλήρης επιτυχία. Δεν έχει συμβεί 0 διευθυντής ΔΕΔ, Υποστράτηγος Β. σεων μάναιναν για την εν ψυχρώ Φολοφονίατου 
Μανουράς, συγχαίρει τους εφέδρους µε- Ελληνοκύπριου εθνοφρουρού στη Κύπρο. 


κραυγή βγαίνει απὀ το στόµα µου. Σε απόσταση 
ακούω τους άλλους. Μπροστά στα µάτια µου 
βρίσκεται η πόλη των Μεγάρων, η θάλασσα, η 
Πάχη, στο βάθος η Νέα Πέραμος καιτοΚΕΕΔ. 
Ποτέ όμως δεν πρέπει να αφήσεις να σε παρασύ- 
ρει η εἰδυλλιακότητα των στιγμών αυτών. 
Ελέγχω συνεχώς το χώρο γύρω µου. Από την 
πρώτη στιγµή, ψάχνω να βρω τον καπνό. Έτσι 
όπως βγήκα προτελευταίος στο 5ἱίοΚ και κρεµα- 
σµένος όπως εἶμαι, δυσκολεύοµαι να δω τη στή- 
λη του καπνού που βρίσκεται στην ώρα 7. 
Θυμάμαι όµως την τελευταία ειδοποίηση του αρ- 
χηγού για τη διεύθυνση του ανέμου, προσέχω το 
φούσκωμα του θόλου και τραβώντας τα κα- 
ρουλάκια του ΜΟ1-18Β παίρνω «μέτωπο 
Μέγαρα», Στρέφω το κεφάλι µου πίσω και αρι- 
στθρά µου, βλέπω τον καπνό κι εκτιμώ την έντα- 
ση του ανέµου στη ΖΡ, γύρω στα 3-4 μίλια. 
Διατηρώ το µέτωπο, σύμφωνα καιµε τις εντολές 
απὀ το έδαφος. Βλέπω το Γιάννη να πλησιάζει 
αργά. «Πρόσεξε Γιάννη» του φωνάζω. Με βλέπει 
καιτον βλέπω. Τραβάω δεξιά και απομακρυνόμα- 
στε. Όμως τα 60 δευτερόλεπτα μαγείας τελειώ- 
νουν. Πλησιάζω στο έδαφος και βλέπω ὁτιθα πέ- 
σω στο ύψος της φωτιάς, πράγµα που σηµαίνει 
ότιο πιλότος του «Σε» και ο αρχηγός ρίψεως 
έχουν κάνει καλή δουλειά. Χτυπώ μεταξύ τους 
τα πόδια µου για να αισθανθώ ότι υπάρχουν και 
λαμβάνω στάση προσγειώσεως. Σφίγγω τα 
πὀδια µου, τεντώνω τις μύτες των δακτύ- 

λων και φέρνω τα χέρια µου προστατευτικά 
µπροστά απὀ το πρόσωπο. Η προσγείωση εἰ- 
ναι ομαλή. Από ψηλά, ρίχνοντας µια µατιά 
στο έδαφος, είχα καταλάβει ὀτιη ζώνη δεν 
ἦταν «βούρκος» µετά τις νεροποντές των πε- 
ρασμένων ημερών και ότιτο χώμα έχει στεγνώ- 
σει. Σηκώνοµαι γρήγορα στα πὀδια µου για να 
ελέγξω το αλεξίπτωτο. Βλέπω το θόλονατ, 
φουσκώνει προς στιγμήν, σαν να θέλει και αυτό Ἐ- 
να ξαναβρεθούµε στον αέρα και τελικά πέφτει 
απαλά στο χώμα, πράγµα που σημαίνει ότι επι- 
κρατεί σχεδὀν άπνοια. Για άλλη µια φορά στάθη- 
κα τυχερὀς, αφού οι προηγούμενοι που έπεσαν 
είχαν αρκετό αέρα, που έσυρε μερικούς απὀ 
αυτούς, Νιώθω και πάλι εκείνη τη μοναδική αἷ- 
σθηση που ένιωθα µετά απὀ κάθε άλμα, Εκείνη 
τη στιγµή θέλεις να ξαναβρεθείς στο αεροπλάνο 
για να ξαναπέσεις. Αρχίζω να μαζεύω το αλεξί- 
πτωτο. 


Στο ἕ 
Με το αλεξίπτωτο µέσα στον Α3 και το εφεδρι- 
κὀ στο στήθος, κατευθύνοµαι στους άλλους 
συναδέλφους, Βλέπω το Γιώργο, τον Κώστα, | 
το Νίκο, το Γιάννη, το Βασίλη, τον Κίμωνα, τον | 
ἆλλο Γιώργο, το Δημήτρη, το Χρήστο. . 
Στα πρόσωπα όλων, ακόµη και αυτών που δεν 
έπεσαν, είναι ζωγραφισμένο ένα χαμόγελο. 
Λίγο καφεδάκι για να ηρεμήσει το άδειο στο- 
µάχι και ανταλλαγή εντυπώσεων µε τους 
άλλους. «Καλό αλλά λίγο» εἰναι η γενική 


το παραμικρό χτύπημα ή μικροτραυματισµός και ᾿ 
ους), ος ορ ρος ο. ο τά το επιτυχές άλμα. Ειρωνία της τύχης; Μια υπενθύμιση πάντως σε 
Οι μεγαλύτεροι δεν μπορούν να κρύψουν τη αυτούς που επιμένουν να αγνοούν την υπαρκτή 
συγκίνησή τους, Ένας απὀ αυτούς, ο Γιάννης Αναμνηστική φωτογραφία των εφέδρων, απειλή. 

Καγιάς, 48 ετών, είχε να κάνει άλμα από το 1967, µε το διοικητή της ΣΧΑΛ, Αντισυν- 


Για το Μανώλη Μπικάκη και το Μανώλη ταγματάρχη Κ. Καραθά. 
Τραβελάκη που πολέμησαν στην Κύπρο το 74,η 
σκέψη τους δεν µπορεί παρά να γυρίσει στους 
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«ΑΛΕΙΠὔἲ ο Ὑ); 


[ρηπι ΠΗ ΜΙΠΙ ΗΝ] 
μΠΝΙΚΝΠΗΝΗ(Ι ἡ 
ΠΠ κΠΙΙ ΠΠ ΠΗΙΜΗΙ 
ΠΗΗ(Η ΜΠΙΛΙ 
ΗΙη 
μή 
ΑΝ Μη 
μΗΙΠΗΠΜΗΙΗΠΝΠ, 
ΚΚ) ΤΙΙΧΙ 
ΜΗ 


Του Σάθθα Δ. Βλάσση 


ο σενάριο της ΤΑΜΣ «Αλεπού», απο- 
σκοπούσε στην εξάσκηση του προσωπι- 
κούτης 2ης Μοίρας Αλεξιπτωτιστών 
στον επιθετικό αγώνα, σε εχθρικό περι- 
βάλλον πίσω απὀ τις γραµµές του αντι- 
πάλου. Επιπλέον το δεύτερο και 
σπουδαιότερο, ἦταν ότι η άσκηση επρὀ- 
κειτο να διεξαχθεί κατά τη διάρκεια της νύχτας. Ας 
δούµε όµως λεπτομερώς τι προέβλεπε το σενάριο. 
Ο εχθρός κατέχει οργανωμένη αμυντικά µια ζωτική 
τοποθεσία, που στοιχειοθετείται απὀ υψώματα τα 
οποία δεσπόζουν µιας χαρακτηριστικής διάβασης 
απὀ την οποία διέρχεται οδός, µέσω της οποίας ο 
εχθρός έχει τη δυνατότητα αποστολής ενισχύσεων 
προς τη γραµµή επαφής. Γραμμή επαφής, είναι η 
νοητή γραµµή στην οποία συναντώνται οι θέσεις 
των φιλίων τμημάτων µε τις θέσεις των εχθρικών. Η 
διάβαση βρίσκεται στα μετόπισθεν του εχθρού, 15 
χλμ. περίπου απὀ τη γραµµή επαφής, Στα πλαίσια 
γενικότερης επιθετικής ενέργειας των φιλίων δυνά- 
µεων, η 2η ΜΑΛ διατάσσεται να αποστείλει τµήµα 
δυνάμεως ενισχυµένου λόχου, για κατάληψη των 
υψωμµάτων και της ζωτικής διάβασης. Έτσι, αφενός 
μεν θα απαγορευτεί η αποστολή ενισχύσεων του 
εχθρού στην πρώτη γραµµή απὀ τη μοναδική υπάρ- 
χουσα οδό, αφετέρου δε φράσσεται η οδός υποχώ- 
ρησης ἡ σύμπτυξης των δυνάμεών του. Αποστολή 
των αλεξιπτωτιστών είναι να διεισδύσουν από φίλια 
βάση, να καταλάβουν τη διάβαση και να τη διατηρή- 
σουν µέχρι τη συνένωσή τους µε τα φίλια επιτιθέµε- 
να τµήµατα. 


Ο λόχος των αλεξιπτωτιστών, έχει ταχθεί σε κἀποιο 
χώρο απομονώσεως, όπου παραμένοντας στην 
αφάνεια θα ετοιμαστεί για την επιχείρηση. Εκεί οι 
άνδρες αναπαύονται, παραμένουν σε επιφυλακή και 
προετοιμάζονται ψυχολογικά. Βασικό στοιχείο της 
προετοϊµασίας, είναι η ενηµέρωση του προσωπικού 
µέσω της µελέτης της λεγόμενης αμμοδόχου. Στο 
έδαφος, σχηματίζεται όσο το δυνατό ρεαλιστικότε- 
ρα ένα πρόπλασμα του εδάφους, πάνω στο οποίο θα 
διεξαχθεί η επιχείρηση. Με τη συμβολή του χάρτη, 
αναπαρίστανται οἱ ορεινές εξάρσεις του εδάφους, 
τα δρομολόγια, η βλάστηση κ.λπ. Σηµειώνονται επἰ- 
σης τα δρομολόγια διείσδυσης και διαφυγής του 
τµήµατος, τα σηµεία στάσεως, τα σηµεία ανα- 
συγκροτήσεως, το σηµείο διασποράς των διµοιριών, 
οι αντικειµενικοί τους σκοποί κ.λπ. Η επεξήγηση 
απὀ τους επικεφαλής είναι λεπτομερής και εξαντλη- 
τική, έτσι ὦστε ο κάθε καταδροµέας να γνωρίζει 
επακριβώς την αποστολή του. Ακόμη πιο χρήσιμη 
όμως εἶναι η αναγνώριση του στόχου. Όλα τα άτοµα 
µε διοικητικἠ ευθύνη (στοιχειάρχες, οµαδάρχες, δι- 
µοιρίτες), λαμβάνουν µέρος στην αναγνώριση προ- 
κειµένου να είναι σε θέση να καθοδηγήσουν σωστά 
τους άνδρες τους. Στο συγκεκριμένο σενάριο, επει- 
δἠ το τµήµα θα ενεργήσει 15 χλμ. πίσω απὀ τη γραμ- 
µή επαφής και καθώς η φύση της ενέργειας δεν εἰ- 
ναι καθαυτή καταδροµική, καθώς περιλαμβάνει και 
στοιχεία τακτικής πεζικού, µπορεί να αποσταλεί πε- 
ρίπολος αναγνώρισης, ἡ να περιοριστεί η αναγνώρι- 
ση σε οπτική παρατήρηση από τη γραµµή επαφής 
και διασταύρωση πληροφοριών απὀ τις περιπόλους 
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των φιλίων τμημάτων πρώτης γραµµής. Όση ώρα 
διαρκεί η αναγνώριση, οι άνδρες του υπόλοιπου 
τµήµατος έκαναν τις τελικές ετοιμασίες, διανέµο- 
ντας τα πυρομαχικά (στην προκειμένη περίπτωση 
άσφαιρα φυσίγγια), φτιάχνουν την ατομική τους πα- 
ραλλαγή, επιθεωρούν, συνθέτουν και προσαρμό- 
ζουν τον εξοπλισμό τους. Εδώ πρέπει να γίνει Ιδιαί- 
τερη μνεία, στη σχολαστικότητα µε την οποία εκτε- 
λέστηκε αυτή η φάση για να κατανοήσει κανείς την 
προσοχή στη λεπτομέρεια που χαρακτηρίζει τους 
άνδρες των Ειδικών Δυνάμεων. Τα ακάλυπτα µέρη 
της επιδερμίδας βάφονταιµε χρώματα παραλλαγής, 
αφαιρείται απὀ πάνω τους κάθε γυαλιστερό αντικεί- 
µενο, προσαρμόζεται βλάστηση και διάφορα υφά- 
σµατα για να «σπάσουν» το σχήµα του σώματος και 
του οπλισμού, ενώ είχαν ελεγχθεί οι σόλες των αρ- 
βύλων ώστε να µην είναι υπερβολικά φθαρμένες και 
γλιστρούν και τα µεταλλικά µέρη των εξαρτήσεων 
επενδύθηκαν µε ταινία, ώστε να µην κάνουν θόρυβο 
και να µην φεύγουν απὀ τη θέση τους. Επίσης ανά- 
μεσα στους γεµιστήρες που βρίσκονταν µέσα στις 
φυσιγγιοθήκες τοποθετήθηκαν κομμάτια από χαρ- 
τόνι ἡ πανί για αποφυγή επαφής των μετάλλων κ.λπ. 
Στο τέλος, ένας-ένας͵ οι καταδροµείς περνούσαν 
µπροστά απὀ τους επικεφαλής που τους έλεγχαν 
εξονυχιστικά (αναπηδήσεις, τρέξιμο) έτσι ώστε να 
µην ακούγεται το παραμικρό. Την καθορισμένη ώρα, 
οι διµοιρίες του λόχου άρχισαν την κίνησή τους 
προς τη γραµµή επαφής και η κάθε µια την πέρασε 
απὀ διαφορετικό δρομολόγιο προκειµένου να µην 
είναι δυνατή η αποκάλυψη όλου του τµήµατος. Σε 
κανονικές συνθήκες οι διοικητές των τμημάτων 
πρὠτης γραμμής εἶναι ενημερωμένοι και διαθέτουν 
οδηγούς που γνωρίζουν καλά το δρομολόγιο. Κατά 
τη στιγµή της έναρξης της διείσδυσης, το Φφίλιο 
πυροβολικό πραγματοποιεί βολές σε άλλα σηµεία 
του μετώπου, φροντίζοντας να καλύψει τυχόν θό- 
ρυβο και να αποπροσανατολίσει τον εχθρὀ. Μετά τη 
διάβαση της γραµµής επαφής, οἱ διµοιρίες μαζεύτη- 
καν στο χώρο συγκεντρώσεως και ο λόχος ανα- 
συγκροτήθηκε στα οργανικά του τμήματα. Από εκεί 
και πέρα ξεκινά η φάση της διείσδυσης στο εχθρικό 
έδαφος, το καθαρά δηλαδή καταδρομικό µέρος της 
άσκησης, Το δρομολόγιο που έχει επιλεγεί, είναι 
εξαιρετικά δύσβατο, όχι µόνο απὀ άποψη µορφολο- 
γίας του εδάφους, αλλά και απὀ την άποψη της Ιδια[- 
τερα πυκνής βλάστησης που δυσχεραίνει την κίνη- 
ση. Η επιλογή του) ὀχει γίνει προσεκτικά, ώστε να γἱ- 
νει εκμετάλλευση των φυσικών γραμμών του εδά- 
φους και οι αλεξιπτωτιστές να διέλθουν απὀ περιο- 
χές και σηµεία που είναι δύσκολο για τον εχθρό να 
έχει προβλέψει την επιτἠρησή τους, µε παρατηρη- 
τήρια, ακροαστικά φυλάκια κ.λπ. Το πυκνό σκοτάδι 
που «αλλάζει» ριζικά ένα οποιοδήποτε δρομολόγιο, 
η παντελής αποφυγή θορύβου που επέβαλε αργό 
ρυθμό, οι συχνές στάσεις για ακρόαση προς απο- 
φυγἠ επαφής µε τον εχθρό καιη δυσχέρεια κίνησης, 
προσομοίαζαν µε ρεαλισμό τις πραγματικές συνθή- 
κες. 

Οι ανιχνευτές δυσκολεύτηκαν αρκετά καθώς σε αρ- 
κετὲς περιπτώσεις η μορφολογία του εδάφους σε 
συνδυασμό µε την πυκνή βλάστηση έκαναν αδύνατο 
τον προσανατολισμό µέσω των άστρων του ουρα- 
νού. Έτσι βασίστηκαν αποκλειστικά στο χάρτη και 
την πυξίδα. Η κίνηση ήταν αργή αλλά προσεκτική µε 
έλεγχο των δρομολογίων καιτου εδάφους κατά τον 
προβλεπόμενο τρόπο. Κάτω απὀ αυτές τις συνθή- 
κες, προβληματική παρουσιάστηκε και η χρήση των 
διοπτρώὠν νυχτερινής ὀρασης, η απόδοση των οποί- 
ων µέσα σε πυκνή βλάστηση μειώνεται στο ελάχι- 
στο, οπὀτε στο µεγαλύτερο διάστηµα της πορείας, 
οι καταδροµείς βασίστηκαν αποκλειστικά και µόνο 
στα μάτια τους. Πέρα από μικροθορύβους και ορι- 
σµένα πεσίµατα χωρίς τραυματισμούς, κανένα άλλο 
πρόβλημα δεν συναντήθηκε και όλες οι διµοιρίες 
έφτασαν στο σηµείο διασποράς µέσα στους προ- 
βλεπόμενους χρόνους. Από εκεί οι διµοιρίες θα κα- 
τευθυνθούν ανεξάρτητα προς τους αντικειμενικούς 
τους σκοπούς, απὀ την πιθανή γραµµή αναπτύξεως 
µέχρι τη γραµµή εφόδου. Δύο διµοιρίες ανέλαβαν 
την κατάληψη των αριστερά της διάβασης υψωμµά- 
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των και η τρίτη το ύψωμα στο δεξί άκρο. Η διµοιρία 
υποστηρίξεως παρέμεινε πίσω µε ετοιμότητα να κα- 
λύψει µε πυρά την ενέργεια των άλλων διµοιριών, 
εάν παρουσιαζόταν ανάγκη. Κάθε τµήµα, είχε στη 
διάθεσή του ορισμένο χρόνο για να φτάσει στη 
γραµµή εφόδου, µέχριτην «Ώρα Κ» την ώρα δηλαδή 
που προβλέπεται να εκδηλωθεί η επίθεση. Η προ- 
σέγγιση των τμημάτων εἶναι αθόρυβη. Ο εχθρός 
(τον οποίο απεικονίζει ένα τµήµα της μονάδας) βρί- 
σκεται σε επιφυλακή. Εκτοξεύει παραλανητικές φω- 
τοβολίδες και εκδηλώνει περιοδικά πυρά σε ορισμέ- 
γες κατευθύνσεις προκειµένου να αναγκάσει τυχόν 
προσεγγίζοντα τµήµατα να αποκαλυφθούν. Όμως οι 
αλεξιπτωτιστές, έχουν φροντίσει και κινούνται προ- 
σεκτικά απὀ αντίθετη µε αυτήν του ανέμου κατεύ- 
θυνση. Όταν ήρθε η «Ώρα Κ» η επίθεση που είναι µη 
φωτιζομένη, δηλαδή δεν πρὀκειται να εκτοξευτούν 
φωτοβολίδες, εκδηλώθηκε ταυτόχρονα και από τις 
τρεις διµοιρίες, µε τη ρίψη του πρώτου πυροβολι- 
σμού. Ηιαχή «αέρα» ακούγεται µέσα στη νύχτα.Ο 
αιφνιδιασµός του εχθρού, που περίμενε την επίθε- 
ση, είναι πλήρης. Παρόλο που οι επιτιθέµενοι κινού- 
νταν στις πετρώδεις πλαγιές των υψωμάτων, οἱ σκο- 
ποί δεν τους αντιλήφθηκαν. Με την έναρξη της επί- 
θεσης, ενεργοποιήθηκαν τα ὄίκτυα επικοινωνιών και 
διακόπτεται η σιγή ασυρμάτου, για πρώτη φορά από 
την έναρξη της επιχείρησης. Οι αλεξιπτωτιστές ανα- 
τρέπουν τις εχθρικὲς θέσεις και µετά την κατάληψη 
των ΑΝΣΚ, οι διµοιρίτες αναφέρουν επιτυχία. Σε 
πραγματικές συνθήκες, η διµοιρία υποστήριξης 
«καταδιώκει» µε τα πυρά της, τα διαφεύγοντα τµή- 
µατα του εχθρού αποσκοπώντας στη διάλυσή τους 
µε τη δημιουργία ενός κινητού φράγµατος πυρός. 
Ταυτόχρονα δεν επιτρέπει την οργάνωση αντεπιθέ- 
σεων. Επάνω στα υψώματα, οἱ διµοιρίες αναδιορ- 
γανώνονται µε ταχύ ρυθµό, µετρώνται τυχόν απὠ- 
λειες, ανακατανέµονται τα πυρομαχικά, σταθερο- 
ποιούνται σε αυτά και εγκαθίστανται αμυντικά. Τα 
πρώτα 30 λεπτά απὀ την κατάληψη των υψωμάτων 
είναι κρίσιµης σηµασίας, καθώς µέσα σε αυτό το διά- 
στηµα είναι αναμενόμενη άµεση αντεπίθεση του 
εχθρού. Γι αυτόν το λόγο οργανώνονται γρήγορα 
θέσεις μάχης, µε ατομικά ορύγµατα δύο ανδρών και 
τάσσονται τα διάφορα όπλα µε ιδιαίτερη έμφαση 
στα βαρέα. 

Η αναδιοργάνωση και προετοιμασία επάνω στα 
υψώματα, διήρκεσε όλη τη νύκτα και µε το πρώτο 
φως οι αλεξιπτωτιστές έλαβαν διαταγή συνένωσης 
και αντικατάστασης απὀ τα φίλια τµήµατα που προε- 
λαύνουν. Οι αλεξιπτωτιστές αποδεσμεύονται και 
µεταβαίνουν στον αρχικό χώρο εξορµήσεως, για 
ανάπαυση µέχρι την ανάληψη νέας αποστολής. 


Σωμνπέρασμα 
Το γενικό συμπέρασμα που βγαἰνει απὀ τέτοιες 
ασκήσεις, είναι η ανάγκη για ὁσο το δυνατό ρεαλι- 
στικότερη εκπαίδευση του προσωπικού στο νυκτερι- 
νό αγώνα. Η άσκηση ήταν µια πολύ καλή ευκαιρία 
για να εντοπιστούν ορισμένες αδυναμίες των υλι- 
κών. Οι διόπτρες νυκτερινής παρατήρησης, αν και 
αποδίδουν άριστα κάτω απὀ άλλες συνθήκες, δεν 
ήταν δυνατό να χρησιμοποιηθούν κατά τη διάρκεια 
της διείσδυσης, Αυτό ήταν κάτι που τελικά προσέ- 
δωσε σε µεγάλο βαθμό ρεαλιστικότητα στην άσκη- 
ση. Πάνω στο τελευταίο, αποδείχθηκε για άλλη µια 
φορά η σημασία της χρησιμοποίησης εκπαιδευτικών 
πυρών σε επαρκείς ποσότητες. Ιδίως κατά την κατα- 
δροµική φάση της διείσδυσης, οι άνδρες του ασκού- 
µενου λόχου ανταπεξήλθαν µε επιτυχία, παρά το 
γεγονός ότι ήταν γι’ αυτούς µια νέα σχετικά εµπει- 
ρία. Πολύ θετικά σχολιάστηκε από τους αξιωματι- 
κούς, το ενδιαφέρον των ανδρών τους, κατά το στά- 
διο της προετοιμασίας καθώς ήσαν ελεύθεροι να 
χρησιμοποιήσουν υλικά πέραν των παρεχοµένων 
απὀ την υπηρεσία. Η ψυχολογία τους ήταν πολύ κα- 
λἠ καθώς γνώριζαν ὀτιεπρὀκειτο να εκτελέσουν µια 
σύντομη άσκηση που πραγματικά είχε κάτι ξεχωρι- 
στό να δώσει. Τα συγχαρητήρια λοιπόν που δόθηκαν 
από τη διοίκηση, δεν ήταν απλώς τυπικά, αλλά αντα- 
ποκρίνονταν στην πραγματική προσπάθεια που κα- 
τέβαλαν οι άνδρες της µονάδας. Η ΤΑΜΣ «Αλεπού» 


Ο γεµιστής τοποθετεί νέο θλήµα στον αντιαρµατικό 


ξευτή ΘΤΗΙΜ 89. 


Προσεκτική και αθόρυθη κίνηση των καταδροµέ! 
φωτογράφιση έγινε την ηµέρα, αντίθετα µε την πρ 


τική άσκηση που έγινε τη νύκτα. 


Ακροθολισµός και αναμονή µε σκοπό την αποκέ 
των προθέσεων του εχθρού. 


δεν ήταν κάτι το ιδιαίτερο απὀ άποψη σεναρίου. 
Κατά την εκτέλεσή της όµως, η ανταπόκριση του 
προσωπικού ήταν πολύ θετική. Αυτό αποδεικνύει ότι 
υπάρχει δυναμικό που χρειάζεται τα κατάλληλα ερε- 
θίσµατα για να αξιοποιηθεί. Είναι αναγκαίο λοιπόν σήµε- 
ραναεπικρατήσειµια πραγματικά σύγχρονη αντίληψη στο 
εκπαιδευτικό πρόγραµµατων μονάδων 


Τ0 ΝΤΙΣΚΟΒΕΡΙ ΠΡΑΓΜΛΤΟΠΟΙΕΙ ΤΗΝ ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΑΤΙΛ5-1 


ἔτις 8 Απριλίου, το διαστημικό λεωφορείο Ντισκόθερι 
απογειώθηκε από την εξέδρα 398 του ακρωτηρίου 
Κανάθεραλ, στα πλαίσια της 54ης αποστολής 
του προγράµµατος (3Τ5-56). Το πενταµελές 
πλήρωμάτου, αποτελούμενο από τους 
Κένεθ Κάμερον (κυθερνήτη), Στίθεν 
Όσθαλντ (πιλότος), και Κένεθ Κόκρελ, 
Μάικλ Φόαλ και Έλεν Οτσόα (ειδικούς 
επίτου φορτίου), πραγματοποίησε 
πλήθος πειραµάτων για κρίσιµες 
μετρήσεις ηλιακών και ατµοσφαιρι- 
κών παραμέτρων µε τη γενική ονοµα- 
σία ΑΤΙ.Α5-2 (Ατμοσφαιρικό Εργασ- 
τήριο για Επιστημονικές Εφαρμογές), 
Περισυνέλεξε το μίνι-δορυφόρο 
ΞΡΑΒΤΑΝ, ο οποίος είχε τεθεί σε Τρο- 
χιά για αστρονομικές μελέτες. 
Αντικειµεγικός σκοπός της αποστολής 
του Ντισκόθερι ἧταν η µελέτη των Ιδιαιτέ- 
ρων συνθηκών που επηρεάζουν τη συγκέ- 
γτρωση όζοντος στο Βόρειο Ημισφαίριο, καθώς 
επίσης και έρευνα της αλληλεπίδρασης της ηλιακής 
ακτινοθολίας µε τη γήινη ατμόσφαιρα. 
Η περιπλοκότητα της αποστολής, ανάγκασε τους υπεύθυνους να 
τοποθετήσουν και ένα τρίτο πιλότο στο πλήρωμα του Ντισκόθερι. Συγκεκριµένα, ο Κένεθ Κόκρελ, 
μολονότι ήταν ειδικός επί του φορτίου, είναι και πιλότος διαστημικών λεωφορείων. 


ΤΑ «ΑΠΟΚΑΛΥΠΤΗΡΙΑ) 
ΤΟΥ ΔΕΛΤΑ ΚΛΙΠΕΡ 


Ἡ Μακντόνελ Ντάγκλας παρουσίασε το υπό κλίµα- 
κα 1:3 μοντέλο του διαστημοπλοίου ΏΟ-Χ «Δέλτα 
Κλίπερ» προκειµένου να το δοκιμάσει το καλοκαίρι 
στο πεδίο πυραυλικών δοκιμών του Γουάιτ Σαντς. 
Το «Δέλτα Κλίπερ» είναι ἑνα Μονόροφο Όχημα 
Μετάβασης σε Τροχιά (5510) και μελετάται από 
την εταιρία, µε καλά αποτελέσµατα μέχρι στιγµής, 
Το σκάφος θα είναι σε θέση να τοποθετεί σε τροχιά 
φορτίο 10 τόννων και µετά να πραγματοποιεί κάθε- 
τη προσγείωση. Η ΜακΝτόνελ Ντάγκλας πιστεύει 
ὀτιτο «Δέλτα Κλίπερ» θα αποτελέσει στο µεσοπρό- 
θεσµο μέλλον ένα πραγµατικό «ΏὈΟ» του διαστήµα- 
τος από την άποψη ότι θα έχει μικρό κόστος λει- 
τουργίας και συντήρησης και κατά συνέπεια 
κόστους µεταφοράς φορτίου στο διάστηµα. 
Υπάρχουν σκέψεις για μεταγενέστερη τοποθέτηση 
επανδρωµένου θαλάμου στο «Δέλτα Κλίπερ». Αν 
όλα πάνε καλά, το πρὠτο επιχειρησιακό σκάφος θα 
πετάξει στο διάστηµα στα τέλη της δεκαετίας. 


ΠπΠΑΛΓΟΣ Τον ΕΡΝΝΑ; 


ϐ Ερμής, µε διάµετρο 4.878 χλμ., (το ένα τρίτο 
περίπου της γήινης), είναι ο πλησιέστερος στον 
Ἠλιο πλανήτης του ηλιακού µας συστήµατος. Οι 
θερμοκρασίες στον ισημερινό του φτάνουν τους 
4270 την ηµέρα και τους -183”6 τη νύχτα. 

Σε ένα τέτοιο περιβάλλον, που είναι αρκετά 
καυτό για να λιώσει ορισμένα ελαφρά μέταλλα 
είναι ασφαλώς παράδοξη µια πρόσφατη αστρο- 
νομική ανακάλυψη. Συγκεκριµένα, σήµατα 
ραντάρ που εστάλησαν στην επιφάνεια του Ερμή 
και ανακλάστηκαν πάνω της, έδωσαν παρόμοια 
στοιχεία µε εκείνα που έδωσαν και αντίστοιχες 
έρευνες που έγιναν µε ραντάρ στα παγωμένα 
φεγγάρια του Δία. Αυτό µπορεί να σηµαίνει ότι 
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Το υπό Κλίμακα όχημα «Δέλτα Κλίπερ» την ηµέρα της 
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σηµεία στις πολικές περιοχές του Ερμή, οι οποί- 
ες διαθέτουν αρκετή κλίση ώστε να µην φωτίζο- 
νται απὀ τον Ηλιο, φιλοξενούν πάγο ο οποίος 
µπορεί να σχηματίζει μέχρι και παγετώνες ηλικία 
δισεκατομμυρίων χρόνων. Υδρογόνο και οξυγό- 
νο έχουν ανιχνευθεί ήδη στην αραιότατη ατµό- 
σφαιρα του Ερμή - κάτι που έχει αποδοθεί σε διά- 
σπαση νερού. Όμως το Μάρινερ 10, το μοναδικό 
μέχρι στιγµἠς διαστημόπλοιο που προσέγγισε 
τον πλανήτη το 1974, δεν κατάφερε να φωτο- 
γραφίσει τις πολικές περιοχές του Ερμή. 
Σημειώνεται ότι παρόμοιες θεωρίες για πολικούς 
πάγους, υπάρχουν και για τη Σελήνη. Σύµφωνα 
µε µια θεωρία, ο πάγος εναποτέθηκε στους 
πόλους του Ερµή ήἡ της Σελήνης, όταν πυρήνες 
κομητών συνετρίβησαν στις περιοχές αυτές, 
δισεκατομμύρια χρόνια πριν. 


Η ΡΩΣΙΑ ΠΡΟΧΩΡΑ ΣΤΗ ΔΗΜΙΟΥΡΓΙΑ 
Τ0Υ ΝΙΡ-1 


Παρά τις δραματικές πολιτικές, και οικονομικές εξε- 
λίξεις στην πρώην Σοβιετική Ένωση, οι ιθύνοντες 
του πάλαι ποτέ φιλόδοξου διαστημικού της προ- 
γράμματος, επιταχύνουν τη διαδικασία της δηµι- 
ουργίας του «Μιρ-2», διαδόχου του διαστημικού 
σταθμού «Μιρ» που αυτήν τη στιγµή περιστρέφεται 
σε περιγήινη τροχιά. Ταυτόχρονα, ο υπό σχεδιασμό 
αμερικανικός διαστηµικός σταθµός «Φρήντομ», 
διατρέχει άµεσο κίνδυνο µαταίωσης, 

Ενώ διαφαίνονται στον ορίζοντα προοπτικές ευρύ- 
τερης συνεργασίας Αµερικής- Ρωσίας στο θέµα 
των διαστημικών σταθμών, η Ευρώπη και η Ιαπωνία, 
απογοητευµένες απὀ την άδοξη πορεία του προ- 
γράμματος «Φρήντομ», έχουν εκδηλώσει έντονο 
ενδιαφέρον για συµµετοχή στο πρόγραµµα του 
«Μιρ-2». Είναι χαρακτηριστικό ότι τα δομικά στοι- 
χεία του τελευταίου, ἑχουν αρχίσει ήδη να κατα- 
σκευάζονται στη Ρωσία. 

Το ρωσικό Κοινοβούλιο, ενέκρινε ήδη το κονδύλι 
του «Μιρ-2» για το 1993 παρὀλο το οικονοµικό- 
πολιτικό χάος της Ρωσίας. Αυτό οφείλεται στο 
γεγονός ότι δεν χρησιμοποιούνται -προς το παρόν- 
«πραγματικά χρήματα» για το πρόγραµµα και αφε- 
τέρου στο ότιη Ρωσική Διαστημική Υπηρεσία ανα- 
µόρφωσε ριζικά το πρώην σοβιετικό διαστημικό 
πρόγραµµα, τοποθετώντας τον «Μιρ-2» ὡς την 
πρώτη προτεραιότητα της ρωσικής διαστημικής 
προσπάθειας τα επόμενα χρόνια της δεκαετίας. 

Ο Μιρ-2θα επανδρωθεί μόνιμα στα τέλη του 1996 ή 
στις αρχές του 1997 καιη κατασκευή του θα 
συμπληρωθεί το 1998. Αντίθετα, το πρώτο δομικό 
στοιχείο του «Φρήντομ», αναμένεται να εκτοξευθεί 
το 1996 και ο σταθμός δεν θα επανδρωθεί μόνιμα 
πριν το 2000. Ο «Μιρ-2» θα αποτελείται απὀ κεντρι- 
κά κυλινδρικά διαμερίσματα, µια µεγάλη σκελετική 
«καρίνα» - σκαλωσιά πάνω στην οποία θα στερεω- 
θούν ηλιακά πτερύγια και επιστημονικά όργανα. 


ΝΙΕΘΝΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΛΙΑΣΤΗΝΙΚΗ ΑΓΟΡΑ. 
ΕΡΧΟΝΤΑΙ ΘΙ ΡΩΣΟΙ! 


π αμερικανορωσική κοινοπραξία Λόκχηντ- 
Χρουνίτσεφ «πλασάρουν» τον πύραυλο Προτόν 
προκειµένου να αναλάβουν την τοποθέτηση σε 
τροχιά, Ινδονησιακών τηλεπικοινωνιακών δορυφό- 
ρων. Αν τα καταφέρουν, αυτό θα σημάνει το ντε- 
μπούτο του πυραύλου στη διεθνή αγορά. 

Η Ινδονησία εξετάζει την πρόταση, µαζί µε αντί- 
στοιχες προτάσεις της Ευρώπης (πύραυλος Αριάν) 
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και της αμερικανικής Τζένεραλ Νταϊνάμικς 
(πύραυλος Άτλας). Ο νικητής θα αναλάβει την 
τοποθέτηση σε τροχιά, δύο δορυφόρων στα 
µέσα και τα τέλη της δεκαετίας͵ 

Η κοινοπραξία Λόκχηντ-Χρουνίτσεφ έχει προ- 
καλέσει αντιδράσεις, θεωρούμενη ως απειλή 
εναντίον των δυτικών πυραυλικών φορέων. 
Ἀλλοι όµως θεωρούν ότιη προσπάθεια θα βοη- 
θήσει το διαστημικό πρόγραµµα της Ρωσίας να 
επιτύχει στη µετάβασή του προς την ελεύθερη 
αγορά και επίσης να παρεμποδίσει τη διάδοση 
των πυραύλων - σηµαντικό εμπόδιο στη διάδοση 
των πυρηνικών. 

Επιπρόσθετα, η Ρωσία στοχεύει στην εμπορική 
προώθηση και άλλων πυραύλων στην διεθνή 
αγορά, όπως η εμπορική εκδοχή του διηπειρωτι- 
κού βαλλιστικού βλήµατος 95-25. Ένας τέτοιος 
πύραυλος εκτοξεύτηκε στις 25 Μαρτίου απὀ το 
Πλεσέτσκ µε ὠφέλιμο φορτίο 260 κιλών στα 
πλαίσια µιας προσπάθειας να χρησιμοποιηθούν τα 
πρώην διηπειρωτικά βλήματα για τη µεταφορά 
εμπορικών φορτίων σε τροχιά, µετά τη σχεδιαζόµε- 
νη δραστική µείωση των πυρηνικών οπλοστασίων. 
Η εμπορική εκδοχή του 95-25 ονομάζεται «Σταρτ- 
1» και θα εἶναι σε θέση να τοποθετεί φορτία 500 
Κιλών σε τροχιά ύψους 700 χλμ. Παράλληλα, η 
Ρωσία σχεδιάζει ένα νέο πυραυλικό φορέα που θα 
γίνει επιχειρησιακός το 1996 και σταδιακά θα αντι- 
καταστήσει τους «γερο- πιστούς» Σογιούζ, Βοστόκ 
και Μολνίγια που χρησιμοποιούνται απὀ τη δεκαε- 
τία του 1960. Παράλληλες κινήσεις δεν προβλέπο- 
νται προς το παρόν απὀ την αμερικανική πλευρά - 
κάτι που µπορεί να δημιουργήσει ριζικές αλλαγές 
στην ισορροπία της διαστημικής αγοράς τα επόµε- 
να χρόνια. 


Β ΙΝΔΙΑ ΕΧΕΙ ΒΛΕΨΕΙ: 
ΙΤΟΝ ΠΛΑΝΗΤΗ ΕΡΜΗ 


ἕνας ἱνδικός Φορέας Γεωστατικών Δορυφόρων 
(α9ἱ ν) θα εξαπολύσει ένα διαστημικό βολιστήρα 
για τον πλανήτη Ερµή, στα πλαίσια μεγάλων επεν- 
δύσεων που προγραμματίζει ο Ινδικός Οργανισμός 
Διαστημικής Έρευνας (1980). Γύρω στα 15 διαστη- 
µόπλοια πρὀκειται να εκτοξευτούν πριν το έτος 
2000. 

Η Ινδία είναι µία απὀ τις ανερχόµενες διαστημικές 
δυνάμεις. Οι πυραυλικοί της φορείς έχουν ακόµα 
µικρές δυνατότητες και δεν μπορούν να αντιµετω- 
πίσουν τον διεθνή ανταγωνισμό στην αγορά 
δορυφόρων και εκτοξεύσεων, όµως η πολυάνθρω- 
πη αυτή χώρα προγραμματίζει επενδύσεις για την 
µακροπρόθεσµη διαστημική της προσπάθεια. Το 
διαστημικό κονδύλι της Ινδίας, θα ανέλθει 5536 τα 
επτά επόμενα χρόνια και θα φτάσει τα Φ220 εκα- 
τομμύρια το χρόνο, αντί Φ140 εκατομμυρίων που 
είναι σήµερα. 

Προκειμένου να αντιμετωπίσει πιθανές αµερικανι- 
κές εμπορικές κυρώσεις µε αφορμή τη σύναψη σύμ- 
βασης αξίας Φ200 εκατομμυρίων µε τη Ρωσία, για 
την κατασκευή κρυογενικών κινητήρων ανώτερων 
ορόφων (που είναι ζωτικής σημασίας για την κατα- 
σκευή του 91 Ν), ο15ΒΟ προσδιόρισε ἐξιινδικές 
εταιρίες, οἱ οποίες θα αρχίσουν την ανάπτυξη της 
κρυογενικής τεχνολογίας, απαραίτητης για το πρό- 
γραμµα του 9 Ν. Μία απὀ αυτές είναι η Ηίπαυδίαη 
Αεγοπαι[ιος. 

Δύο δορυφόροι Ροχίνι επίσης, θα εκτοξευτούν µε 
πυραύλους Αἱ Ν πριν αντικατασταθούν απὀ τον 
πυραυλικό φορέα πολικής τροχιάς. 
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η ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΠΟΛΙΚΗ ΠΛΑΤΦΟΡΜΑ ΠΛΡΛΤΗΡΗ ΣΕΛ 


--- 


{) δορυφόρος τηλεπισκόπησης (Γ{Επιοίθ 5θη5ίπᾳ) Πολική Πλατφόρμα που θα χρησιµοποιηθεί στα πλαίσιο 
της ευρωπαικής διαστημικής αποστολής ΕηνΙςαἰ- 1, στα µέσα του 1998, θα ἔχει το διπλάσιο μέγεθος τοι 
δορυφόρου ΕΒΕ καιθα μεταφέρει περισσότερο από το διπλάσιο φορτίο. Το διαστημόπλοιο θα ζυγίζει 8 
μετρικούς τόννους και θα ἐχειμήκος 10 µ. και πλάτος 3 μ. Το ωφέλιμο φορτίο του θα ανέρχεται στους 2 
τόννους και τα ὀργανά του θα παρατηρούν συνεχώς στη Γη µεταδίδοντας πολύτιμα στοιχεία για περι- 
βαλλοντικούς κινδύνους στην ξηρά, τη θάλασσα και την ατμόσφαιρα. 

Ο τµηµατικός (πιοΦυἱατ) σχεδιασμός της Πλατφόρμας, θα επιτρέψει στην ΕΦΑ να καταστρώνει διαφορε- 
τικές εκδοχές του διαστημοπλοίου, προκειµένου αυτές να χρησιμοποιηθούν σε μελλοντικές αποστολές. 
Η Πολική Πλατφόρμα θα εκτοξευτεί µε πύραυλο Αριάν-5 (ἡ Αριάν-4 εάν αυτό κριθεί αναγκαίο) και εἰκοσι 
λεπτά αργότερα θα τεθεί σε σχεδόν κυκλική πολική τροχιά για να εξασφαλιστεί πλήρης κάλυψη ολόκλη- 
ρης της Γης. Ο δορυφόρος θα περιστρέφεται σε ηλιοσύγχρονη τροχιά, ύψους 800 χλμ. και περίοδο 35 
ηµερών. Η τροχιά αυτή θα επιτρέψει την παρατήρηση των ίδιων επίγειων περιοχών την ἰδια ώρα κάθε 
µέρα. Ο δορυφόρος θα έχει διάρκεια ζωής 5 χρόνων και ο κύριος κατασκευαστής του είναι η Μπρίτις 
Αεροσπέις, η οποίαθα συνεργαστεί µε άλλες 3θ εταιρίες 12 διαφορετικών κρατών, Ἠδη, η ΒΑ, στις εγκα- 
ταστάσεις της στο Μπρίστολ, έχει κατασκευάσει ἑνα ομοίωμα κανονικής κλίµακας για μελέτες. ΄ 


Β ΝΛΣΛ ΠΡΟΣΠΛΑΘΕΙ ΝΑ ΕΠΑΝΑΣΧΕΛΙΑΣΕΙ ΤΟΝ «ΦΡΗΝΤΟΝ) 


Ειώ η ΝΑΞΑ πασχίζει να περικὀ- 
Ψει δραστικότατα το κόστος του 
υπό σχεδιασμού διαστημικού 
σταθμού Φρήντομ, η κυβέρνηση 
Κλίντον εκλιπαρεί για ανοιχτό 
μυαλό, ενώ ο σκεπτικισμός υπερι- 
σχύει σταδιακά και οἱ φόβοι για 
ενδεχόμενη ολοκληρωτική µαταί- 
ωση του σχεδίου, ισχυροποιού- 
νται ολοένα. 

Ο Τζον Γκίμπονς, επιστημονικός 
σύμβουλος του Κλίντον, έδωσε 
εντολή στην ΝΑΦΑ να εκπονήσει 
τρεις εκδοχές κόστους 5, 7 και 9 
δισεκατομμυρίων δολαρίων µέχρι 
τις 7 Ιουνίου. Η προσπάθεια αυτή 
ο. είναι κάτι εξωπραγµατικό, δεδο- 
µένου ότι το πρόγραµµα ήδη 
κοστολογείται στα 15 δισεκ. 
δολάρια. Από τότε που η νέα αµε- 
ρικανική κυβέρνηση έδωσε εντο- 
λή επανασχεδιασμού του σταθ- 
μού, ἐχουν προταθεί πάνω απὀ 90 
νέες προτάσεις, οι περισσότερες απὀ τις οποίες αφορούν επαναλήψεις ήδη ειπωθέντων. Μια νέα πρὀ- 
ταση αφορά τη χρῄση ενός οχήµατος-δορυφόρου της Λόκχηντ από ένα διαβαθµισµένο στρατιωτικό 
πρόγραµµα το οποίο αφορούσε στρατιωτικό δορυφόρο παρόμοιο µε τον ΚΗ-11. Μια άλλη πρόταση της 
Ρόκγουελ αφορά την τοποθέτηση σε τροχιά ενός διασκευασμένου κύτους διαστημικού λεωφορείου, 
χωρίς πτέρυγες και µε µεγάλα ηλιακά πτερύγια. 

Η ΝΑΦΑ εξετάζει καιτο ενδεχόμενο συνεργασίας µε τη Ρωσία, ὅμως οι τεχνολογικἐς δἰαφορές μεταξύ 
των αμερικανικών και ρωσικών διαστημικών συστηµάτων δείχνουν ανυπέρβλητες, 

Όπως και να έχουν τα πράγματα, τίποτα καλό δεν προμηνύεται για τον Φρήντομ, ο οποίος δεν έχει 
πλέον καµία σχέση µε το φιλόδοξο σχέδιο της δεκαετίας του 1980. 


κ πρόταση της Ρόκγουελ για ένα τροποποιημένο διαστημικό λεωφορείο 
στα πλαίσια της επανασχεδίασης του διαστημικού σταθμού «Φρήντομ», 


. - . 5 9 
. [Πονορομική αναπαράσταση του ηλιακού 
συστήµατος, ὅπως θα εφάνταζε απὀ το 
ας Ψογασεγ 2, µετά τη διἐλευσή του απὀ τον 
ὃ .. Κρόνο. 
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ΜΛΠΛΑΝΗΤΙΚΗΣ 
ΕΞΕΡΕΥΝΗΣΕΙΣ 


Το τέλοςτου 20ού αιώνα σηματοδοτεί για το 


ανθρώπινο γένος το ξεκίνημα των διαπλανη- 
τικών εξερευνήσεων. 0 άνθρωπος δειλά 
αφήνει τον τρίτο πλανήτη του Ηλιακού µας 
συστήµατος προς αναζήτηση νέων κόσμων, 


αλλά και της πιθανότητας ύπαρξης ζωής. 


ΟΛ ΛΑ) 
ΤΗΣ ΧΙΗΣ 11 ΘΥΡΑΛΙ 


ΤΥΑ ΕἘΙΛΕΥΟΝΊΑΣ ΜΗ  ΟοΟΥΣ 


δν 
- Ὅ 
ἎἍἝλς 


ΠΤΗΣΕΩΝ 


άθε πτήση στο ηλιακό µας σύστημα, 
παράτις σημαντικές δυνατότητες 
της τεχνολογίας, υπακούει σε βασι- 
κές συνθήκες, οι οποίες ορίζονται 
απὀ τα βαρυτικά πεδία των μαζών, 
που κινούνται στο σύστηµα αυτό. Σε 
κάθε πτήση διακρίνονται σε γενικές 
γραμμές τρεις φάσεις, η εκτόξευση, η κυρίως 
πτήση και η προσέγγιση, η οποία είναι δυνατόν 
να καταλήγει και σε προσεδάφιση. Κατά τη διάρ- 
κεια της πρώτης και της τρίτης φάσης, ένα δια- 
πλανητικό όχημα αναλώνει μεγάλα ποσά ενέρ- 
γειας για να τεθούν υπό έλεγχο οι δυνάμεις που 
ασκούν τα βαρυτικά πεδία των πλανητών αναχώ- 
ρησης και προορισμού, Από την ἀλλη πλευρά 
αυτές οι ίδιες δυνάμεις εἶναι δυνατὀν να χρησι- 
μοποιηθούν κατά τη δεύτερη φάση µιας διαπλα- 
νητικής πτήσης, συνεισφέροντας στην πρόωση 
του οχήματος. 
Η περιγραφή των βαρυτικών πεδίων του Ηλίου 
και των πλανητών του ηλιακού συστήµατος εἶναι 
αρκετά περίπλοκη και για το λόγο αυτό χρησιµο- 
ποιείται κατά κανόνα το δισδιάστατο πρότυπο 
του Κλέμενς (6ΙεπιεποῬ) χάριν ευκολίας, 
Σύμφωνα με το πρότυπο αυτό ο χώρος προσο- 
µοιώνεται µε µια ελαστική μεμβράνη, στο κέντρο 
της οποίας θεωρείται υποθετικά ότι βρίσκεται µια 
σφαίρα μεγάλης µάζας που αντιπροσωπεύει τον 
Ἠλιο. Η µάζα αυτή προκαλεί µια παραμόρφωση 
στη μεμβράνη, µια πτύχωση, η οποία εἶναι το 
ανάλογο του βαρυτικού πεδίου. Είναι ευνόητο 
πως κάθε άλλη σφαίρα που τοποθετείται στη 
μεμβράνη, κυλά προς το κέντρο της πτύχωσης, 
δηλαδή προς τον Ἠλιο. Εάν υποτεθεί ὀτιυπάρχει 
µία άλλη σφαίρα µε µάζα ἶση περίπου προς το 
0,001 της µάζας της πρώτης, δηλαδή το ανάλογο 
της µάζας του Δία, τότε η σφαίρα αυτή θα παρα- 
συρθεί προς το κέντρο της πτύχωσης, εάν δεν 
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Λνοπαράσταση του προτύπου του 6Ι6ΠΙ6ΠςΘ, µε δύο σώ- 
µατα στη µεμθράνη όπου η πρώτη πτύχωση προκαλείται 
από τη Γη, ενώ η δεύτερη και αισθητά μικρότερη, προκα- 
λείται από τη Σελήνη. 


αποκτήσει µια ταχύτητα ικανή να της επιτρέπει 
να διαγράφει µια κυκλική τροχιά γύρω απὀ την 
πρώτη χωρίς να παρασύρεται προς το κέντρο, 
αλλά ούτε και να απομακρύνεται. Αυτή η δεύτε- 
ρη σφαίρα προκαλεί επίσης πτύχωση στην υπο- 
θετική µας µεμβράνη, αλλά συγκριτικά ασήµαντη 
με την πρώτη. Για να επηρεασθεί ἑνα αντικείµε- 
νο απὀ την σχετικά µικρή αυτή παραμόρφωση 
πρέπει να προσεγγίσει αρκετά τη μικρότερη µά- 
ζα. 

Από το απλό αυτό παράδειγµα διαφαίνεται η άνι- 
ση κατανομή των μαζών των διαφόρων ουρανίων 
σωμάτων που απαρτίζουν το ηλιακό µας σύστη- 
μα και όχι µόνον. Ο ήλιος κατέχει το 99,236 της 
µάζας ολοκλήρου του συστήµατος, δηλαδή 
330.000 γήινες μάζες, ενώ οιεννέα πλανήτες και 
οι αστεροειδείς αντιπροσωπεύουν το υπόλοιπο 
0,836, δηλαδή 448 γήινες μάζες, απὀ τις οποίες 
οι 318 αντιστοιχούν στη µάζα του Δία. Από την 
κατανομή λοιπόν των μαζών ορίζονται και τα βα- 
ρυτικά πεδία του ηλιακού συστήµατος, ανάλογα 
με τη µάζα κάθε ουρανίου σώματος. Κατά την 
εκτὀξευσή του, ένα αντικείµενο οφείλει να δια- 
φύγει απὀ το βαρυτικό πεδίο του πλανήτη που 
εγκαταλείπει και να καταλήξει στο βαρυτικό πε- 
δίο του πλανήτη προορισμού του. Μεταξύ των 
δύο αυτών φάσεων μεσολαβεί η κυρίως πτήση, 
κατά τη διάρκεια της οποίας το αντικείµενο επη- 
ρεάζεται κυρίως απὀ το βαρυτικό πεδίο του 
Ηλίου. 


Η έλξη που ασκείται απὀ το βαρυτικό πεδίο του 
Ηλίου, συγκρατεί ολόκληρο το ηλιακό σύστημα, 
καθώς ο Ἠλιος κινείται σε σχέση µε τα γειτονικά 
του άστρα, µε ταχύτητα 225 Κππδ6εο προς τον 
αστερισμό του Ηρακλή καιη ομάδα των άστρων, 
στην οποία ανήκει µε ταχύτητα 250 ΚΠΙ/56ο στο 
Γαλαξία µας. Αυτή η τελευταία κίνηση δεν γίνε- 
ται αντιληπτή από ἑναν παρατηρητή που βρίσκε- 
ται µέσα στο ηλιακό µας σύστημα. 

Μία αυστηρή ανάλυση των βαρυτικών επιδράσε- 
ων όλων των σωμάτων του ηλιακού συστήµατος, 
οδηγεί σε περίπλοκους υπολογισμούς για τον 
καθορισμό της τροχιάς ενός οχήματος που κινεί- 
ται µέσα στο ηλιακό σύστημα. Για το λόγο αυτό η 
τροχιά αναλύεται σε στάδια, ώστε κάθε τµήµα 
της να είναι δυνατόν να περιγράφει µε βάση 
τους νόμους του Κέπλερ (Κερἰθ(). Εξάλλου ένας 
νόμος του Λαπλάς (ἱ αρἰαος) διευκολύνει ακόµη 
περισσότερο το ζήτημα του καθορισμού, καθώς 
παρέχει µια τιµή για το χώρο στον οποίο κινείται 
το όχημα, ὁὀπου η κίνηση είναι δυνατόὀν να απλο- 
ποιηθεί µε αρκετή ακρίβεια, αποτελώντας το ζη- 
τούμενο ενός προβλήματος µε δύο σώματα, υπό 
την προὐπόθεση ότι κάθε πλανήτης περιβάλλε- 
ται απὀ ἑνα χώρο, στον οποίο το βαρυτικό του 
πεδίο εξουδετερώνει τις επιδράσεις όλων των 
άλλων σωμάτων του ηλιακού συστήµατος. 

Με εξαίρεση των Πλούτωνα καιτον Ερμή, όλοι οἱ 
υπόλοιποι πλανήτες κινούνται πολύ κοντά στο 
επίπεδο της εκλειπτικής, δηλαδή στο επίπεδο 
που ορίζεται απὀ την τροχιά της Γης περί τον 
Ἠλιο, ενώ ο Πλούτων αποκλίνει κατά 17,13 καιο 
Ερμής κατά 75. Αυτή η ιδιαιτερότητα επιτρέπει 
την πλήρη εκμετάλλευση των τροχιακών ταχυτή- 
των των δύο αυτών πλανητών (5,4 Κππ/5θς για 
τον Πλούτωνα και 54 Κπι/δες για τον Ερμή) για κι- 
νήσεις συνεφαπτόµενες των τροχιών που δια- 
γράφουν στο ηλιακὀ σύστημα. Οι τροχιές των 
πλανητών εἶναι σχεδόν κυκλικές µε εξαίρεση και 
πάλιτον Πλούτωνα και τον Ερμή. Αυτή η γεωµε- 
τρική ιδιομορφία της διάταξης των πλανητών 
στο ηλιακό σύστημα είναι εξαιρετικά σηµαντική 
για τις διαπλανητικές πτήσεις, διότι για να κατα- 
λήξει ένα ὀχημα στον πλανήτη του προορισμού 
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ΝΟΜΟΥΣ ΤΟΥ ΟΥΡΑΝΟΥ 


" τροχιά πτήσης του θολιστήρα ΜαΠίΠ6ι 2, που 


εκτοξεύθηκε τον Αύγουστο του 1962 µε προορισμό την 
Αφροδίτη 


(1) θέσεις Γης και Αφροδίτης κατά την εκτόξευση 

(2) Θέσεις της Γης, της Αφροδίτης και του θολιστήρα κατά 
την 1/9/1962 

(3) Οι αντίστοιχες θέσεις κατά την 1/10/1962 

(4) Κατά την 1/11/1962 

(5) Κατά την 1/12/1962 

(6) θέσεις Γης και Αφροδίτης κατά τη διέλευση του 
Μαήπθι 2 από την φωτεινή πλευρά της Αφροδίτης. 


του χωρίς ελιγμούς κατά τη διάρκεια της πτήσης, 
ο πλανήτης απὀ τον οποίο εκτοξεύεται και ο πλα- 
νήτης για τον οποίο προορίζονται οφείλουν να 
κατέχουν συγκεκριμένες θέσεις στο διαστημικό 
χώρο κατά τη στιγµή της αναχώρησης. Εάν λοι- 
πόν οι τροχιές των πλανητών εἶναι οµόκεντροι 
κύκλοι, τότε το ποσό της ενέργειας που θα ανα- 
λωθεί κατά την πτήση, δεν εξαρτάται απὀ τη χρο- 
νική στιγµή της εκτόξευσης, εφόσον βέβαια οι 
θέσεις των πλανητών είναι συγκεκριμένες. 

Η πλοήγηση στο ηλιακό σύστηµα απαιτεί τη χρή- 
ση ενός βασικού συστήµατος συντεταγμένων, 
όπου βασική σηµασία έχει το επἰπεδο της εκλει- 
πτικής και ο συνηθισμένος άξονας αναφοράς εἰ- 
ναι η ευθεία που συνδέει τη Γη µε τον Ἠλιο στις 
21 Μαρτίου (Εαρινή Ισηµερία). Την ηµέρα αυτή ο 
Ηλιος βρίσκεται στο σηµείο όπου το επίπεδο της 
εκλειπτικής τέμνει το αντίστοιχο του γήινου ιση- 
μερινού. Τα στοιχεία της πορείας ενός σώματος 
στην ουράνια σφαίρα, καθορίζουν την τροχιά 
του, µε βάση τη θέση του στην ουράνια σφαίρα, 
το σχήµα του, τις διαστάσεις του και το σηµείο 
που κατἐχει στην τροχιά του σε δεδομένη στιγ- 
µή, ενὠ οριστικοποιούνται µέσω ἑξι παραμέ- 
τρων, Για να απλοποιηθεί η πλοήγηση ενός οχή- 
µατος στο διαστημικό χώρο, κάθε διαπλανητική 
πτήση κατανέμεται σε τρεις διαδοχικές φάσεις 
και σε κάθε φάση την τροχιά του οχήματος ανα- 
παρίσταται χάρη στην εφαρµογή της θεωρίας 
των κωνικών τομών µε αρκετή ακρίβεια. Η εκτό- 
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ξευση εκτελείται µε στόχο να θέσει το όχημα σε 
καμπύλη υπερβολής, ώστε να αναπτύξει στο 
άκρο της καμπύλης ταχύτητα ικανή για την από- 
στασή του απὀ το βαρυτικό πεδίο του πλανήτη 
που εγκαταλείπει. Στη φάση αυτή, η τροχιά χα- 
ρακτηρίζεται από την ελάχιστη ταχύτητα, την 
οποία τείνει να αποκτήσει το ὀχημα µε την απε- 
λευθέρωσή του απὀ το βαρυτικό πεδίο. Με την 
εισαγωγή του στη φάση της κύριας πτήσης, η 
τροχιά μεταβάλλεται σε καμπύλη έλλειψης στο 
ηλιακό σύστηµα, η οποία χαρακτηρίζεται, πέραν 
της ελάχιστης αρχικής ταχύτητας και απὀ την 
κατεύθυνση που οφείλει να ακολουθήσει το όχη- 
μα. Η προσέγγιση καιη προσεδάφιση κυριαρχού- 
νται απὀ το βαρυτικό πεδίο του πλανήτη προορι- 
σμού, µε αποτέλεσµα η τροχιά στη φάση αυτή να 
θυμίζει την ανάλογη της εκτόξευσης και κατά 
συνέπεια δύναται και αυτή να θεωρηθεί σαν κα- 
μπύλη υπερβολής, ενώ οι αρχικές συνθήκες που 
την χαρακτηρίζουν είναι η ταχύτητα και η κατεύ- 
θυνση υπὀ την οποία το ὀχημα εισάγεται στο βα- 
ρυτικό πεδίο του πλανήτη προορισμού. 

Από την καθαρά μαθηματική άποίµη οι συνθήκες 
αυτές είναι μάλλον αφηρημένες, καθώς η οὐσια- 
στική διαφορά μεταξύ των τριών φάσεων δεν πη- 
γάζει τόσο απὀ τη γεωμετρική µορφή της τρο- 
χιάς, όσο απὀ τις αποκλειστικά τεχνικές διαφο- 
ρές των πυραυλοκινητήρων που χρησιμοποιού- 
νται, διότι στην περιοχἠ δράσης ισχυρών βαρυτι- 
κών πεδίων, τα συστήµατα πρόωσης και ελιγμών 
λειτουργούν κατά τρόπο που αντικατοπτρίζει τη 
φιλοσοφία σχεδίασής τους, Σχεδὀν σε όλες πά- 
ντως τις περιπτώσεις, η φάση της κύριας πτήσης 
ορίζεται σαν απλοποιημένο πρόβλημα δύο σω- 
µάτων, ὁπου ο Ἠλιος κατέχει την κυρίαρχη θέση, 
ενώ το όχημα αντιμετωπίζεται σαν δορυφόρος 
του, µε αμελητέα µάζα 

Στην πραγματικότητα, η διαπλανητική πτήση 
συνιστά µια κίνηση µε αφετηρία ένα κινούμενο 
σώμα και τέρμα ἑνα άλλο επίσης κινούμενο σώ- 
μα, όπου ὁ τόπος αναχώρησης και οτόπος προο- 
ρισμού είναι δύο κινητά περί τον Ἠλιο σηµεία και 
οι σχετικές τους θέσεις ορίζονται σαν συναρτή- 
σεις του χρόνου. Η πτήση λοιπόν εξαρτάται από 


µ τροχιά πτήσης του θολιστήρα Μα/Π6Ι 4 που εκτοξεύθη- 
κε το Νοέμθριο του 1964 µε προορισμό Τον Άρη 

(1) Θέσεις Γης και Άρη κατά την εκτόξευση 

(2) Θέσεις Γης, Άρη και θολιστήρα κατά την 1/1/1965 

(3) Οι αντίστοιχες θέσεις κατά την 1/3/1965 

(4) Κατά την 1/5/1965 

(5) Κατάτην 1/7/1965 

(6) Θέσεις Γης και Άρη κατά τη διέλευση του ΜΔΓΙΠΘΙ 4 πά- 
γω από την επιφάνεια του ερυθρού πλανήτη στις 14 και 15 
Ιουλίου 1965. 


τις θέσεις των σημείων αυτών κατά την εκτό- 
ξευση. Αν υποτεθεί ότι το όχημα κινείται γύρω 
απὀ τον Ἠλιο σε κυκλική τροχιά µε ακτίνα τη 
(όπου Γ” η ακτίνα της τροχιάς της Γης περί τον 
Ηλιο), σε περίπτωση που θα πρέπει να µεταπηδή- 
σει σε µια τροχιά µε ακτίνα [2 (όπου Γῷ η ακτίνα 
της τροχιάς του Άρη περί τον Ηλιο], τοτε σε ἑνα 
ἡ δύο σηµεία απαιτείται παροχή ώσης, ώστε μέ- 
σω µιας ενδιάµεσης τροχιάς μεταφοράς, το όχη- 
μα να βρεθεί σε κάποιο σηµείο της τροχιάς {2. Η 
υπεραπλοποιηµένη αυτή περιγραφή µιας . 
πλανητικής πτήσης καταδεικνύει ένα στοιχείο 
εξαιρετικά ουσιαστικό για την πλοήγηση του 
οχήματος, που απορρέει από το γεγονός ὁτι 
όλες οι τροχιές, συμπεριλαμβανομένης και της 
ελλειπτικής τροχιάς μεταφοράς, έχουν στο κέ- 
ντρο τους ή στην µία εστία της έλλειψης, τον 
Ηλιο, Η επιλογή της τροχιάς μεταφοράς εξαρτά- 
ται από βασικές παραμέτρους της πτήσης, ὁπως 
η διάρκειά της, η κατανάλωση καυσίμων και η 
δυνατότητα παροχής ενέργειας. Κατά συνέπεια, 
το σύνολο της ώσης που πρέπει να παρασχεθεί 
στο όχημα απὀ την εκτόξευση µέχρι και την προ- 
σεδάφιση για τις αναγκαίες µεταβολές ταχύτη- 
τας ορίζει το µέτρο της απόδοσης ώσης και επα- 
γωγικά της κατανάλωσης καυσίμων, ενώ η δια- 
φορά μεταξύ των ταχυτήτων πριν και µετά την 
παροχή ὠσης σε δεδοµένα σηµεία, αντιπροσω- 
πεύεται µε προκαθορισµένες στάθµες. 

Στο σχετικό σχήµα, µια βασική τροχιά πτήσης εἰ- 
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ΤΑ ΞΙΛΕΥΟΝΤἾΑΣ ΜΕ Τον: 


Λιόρορες μορφές τροχιών όπου (1) η τροχιά του Ηοῄπιη, (2), (3), (4) ελλειπτικές τροχίές, (5), (6) καμπύλες υπερθολής, 


(7) διελλειπτικές τροχιές, 


Η πορεία των ΥΟΥ8Φ6/ 1 και Ψογαᾷ6/ 2 στο ηλιακό σύστηµα στο επίπεδο της εκλειπτικής (κυανούν), Μετά την προσέγγ- 
σή του στον Κρόνο Και µε τη θοήθεια του θαρυτικού Του πεδίου, το Ψογ8ᾳ6: 1 απέκλινε πάνω απὀ το επίπεδο της εκλει- 
πτικής από το οποίο απέχει τώρα περίπου 15 Αὺ. Αντίθετα το Ψογα48/ µετά την προσέγγισή του στον Ποσειδώνα απέκλ- 
γε κατά παρόμοιο τρόπο κάτω από το επίπεδο της εκλειπτικής. 


ναι η λεγόμενη τροχιά του Χόχμαν (Ηοππιαπη) 
(ΠΤΗΣΗ Νο7Ί1,Ο ΔΡΟΜΟΣ ΠΡΟΣ ΤΟΝ ΑΡΗ), 
όπου η τροχιά μεταφοράς συνιστά µια έλλειψη, 
της οποίας τα άκρα του μεγάλου άξονα εφάπτο- 
νται στις δύο κυκλικές τροχιές των τόπων προέ- 
λευσης και προορισμού και µάλιστα στα σηµεία 
αναχώρησης και άφιξης του οχήματος. Η τροχιά 
αυτή μελετήθηκε διεξοδικά από τον αρχιτέκτονα 
Βάλτερ Χόχμαν (ΥΝαἰἴεΓ Ηοῄπιαπη) κατάτο 1925, 
λόγω του ότι απαιτεί την ελάχιστη δυνατή κατα- 
νάλωση ενέργειας, δηλαδή τα λιγότερα καύσι- 
μα, επιβαρύνοντας όµως τη χρονική διάρκεια της 
πτήσης. Οι λεγόμενες διελλειπτικές τροχιές µε- 
ταφοράς, του σχετικού σχήματος, αποτελούν 
κλασικά δείγματα παροχής ώσης σε τρία σηµεία. 
Αρχικά το όχημα εισάγεται στην ελλειπτική τρο- 
χιά 1, όπου η µικρή ακτίνα της έλλειψης είναι (3 
καιµμε παροχἠ ώσης μεταφέρεται στην ελλειπτι- 
κή τροχιά ΙΙ, την οποία και ακολουθεί έως ότου 


προσεγγίσει τον πλανήτη του προορισμού του. 
Οιτροχιές αυτές παρουσιάζουν μεγαλύτερο εν- 
διαφέρον απὀ την ανάλογη τροχιά του Χόχμαν, 
όσον αφορά την κατανάλωση καυσίμων, η οποία 
ορίζεται σαν συνάρτηση του λόγου 4:Γ2. 

Ένα ακόµη σοβαρό πρόβλημα απορρέει απὀ το 
γεγονός ὀτιτο επίπεδο της τροχιάς της Γης περί 
τον Ἠλιο, δεν συμπίπτει µε το αντίστοιχο του 
πλανήτη προορισμού, κάτι που συνεπάγεται ότι 
υπάρχουν πάντα δύο σηµεία στα οποία η τροχιά 
του πλανήτη τέμνει το επίπεδο της τροχιάς της 
Γης. Όταν το όχηµα διέρχεται απὀ ένα απὀ τα 
δύο αυτά σηµεία, τότε η τροχιά μεταφοράς εισά- 
γεται στο επίπεδο της τροχιάς του πλανήτη προ- 
ορισμού, ο οποίος όσο περισσότερο απέχει κατά 
την τελική προσέγγιση απὀ τα σηµεία αυτά, τόσο 
αυξάνει η κλίση της τροχιάς µεταφοράς σε σχέ- 
ση µε το επίπεδο της τροχιάς της Γης. Μικρές 
κλίσεις συνεπάγονται µικρές καταναλώσεις, αλ- 


Τροχιές µε εκμετάλλευση των θαρυτικών πεδίων διαφό- 
ρων ουρανίων σωμάτων, µε στόχο τη µείωση της διάρκει- 
ας πτήσης. Επάνω τροχιά θολιστήρα που αποστέλλεται 
προς Το Ἠλιο µε εκμετάλλευση του θαρυτικού πεδίου του 
Δία, 


(1) Θέση της Γης κατά την εκτόξευση 

(2) Θέση του θολιστήρα µετά πτήση 100 ηµερών 

(3) Περιφορά του Δία για επιτάχυνση 

(4) Θέση της Γης κατά την περιφορά του θολιστήρα περί το 
Δία 


(5) Περιφορά περί τον Ἠλιο µετά πτήση 1090 ηµερών. 
Κάτω τροχιά θολιστήρα µε προορισμό τον Κρόνο, 

(1) Θέση της Γης κατά την εκτόξευση 

(2) Πτήση προσέγγισης στο Δία µετά πτήση 502 ηµερών 
(3) Θέση της Γης κατά την προσέγγιση του Δία 

(4) Θέση του θολιστήρα µετά πτήση 1000 ηµερών 

(5) Προσέγγιση του Κρόνου 

(6) Θέση της Γης κατά την προσέγγιση του Κρόνου. 
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ΝΟΜΟΥΣ ΤΟ0οΥ ΟΥΡΑΝΟΥ 


Τρια οχήματα της δεκαετίας του ᾿80, στα οποία διακρίνε- 
ται η κοινή στρατηγική σχεδίασης για τις αποστολές 8 - 


(Αριστερά) Η θέση ενός σώματος Α ορίζεται θάσει των 
συντεταγμένων του σε σχέση µε το επίπεδο της εΚλεΙΠΤΙ- 
κής, όπου Ε΄ η διάµετρος της ουρανίου σφαίρας στο Ισηµε- 
ρινό επίπεδο και ΡΡ΄ οι πόλο! της. Η διάµετρος σσ΄ ορίζει 
την εκλειπτική, ενώ τα µήκη και τα πλάτη ορίζονται θάσει 
του σημείου γ (Εαρινή Ισηµερία), οπότε η µεταθολή της 
γωνίας γθα ορίζει τα µήκη στην ουράνιο σφαίρα, ενώ η 
γωγία αΟΑ τα πλάτη. 


(Δεξιά) 0, τρεις νόμοι του ΚβρΙ6Υ,. Επάνω, ο πρώτος νό- 
μος ορίζει ότι η Τροχιά ενός σώματος σε ἑνα θαρυτικό πε- 
δίο θρίσκεται σε ένα επίπεδο που διέρχεται απὀ το κέντρο 
του θαρυτικού πεδίου, Κατά συνέπεια οἱ τροχιές Α και Β εἰ- 
γαι εφικτές, ενώ η 6 ανέφικτη. Στο Κέντρο, ο δεύτερος νό- 
μος ορίζει πως η ακτίνα της Τροχιάς περί το κέντρο του θα- 
ρυτικού πεδίου, διαγράφει Ισεµθαδικά τμήματα σε ίσους 
χρόνους, Κατά συγέπεια εφόσον οι αποστάσεις αθ και οά 
καλύπτονται σε ίσους χρόνους, η ταχύτητα του σώματος 
αυξάνεται συνεχώς όσο πλησιάζει το σηµείο περίαψης Ρ 
της τροχιάς του. Κάτω ο τρίτος νόμος ορίζει πως τα τετρά- 
γα των περιόδων των περιφορών εἶναι ανάλογα προς τους 
κύθους των μεγάλων ηµιαξόνων των τροχιών. Εάν λοιπόν 
οι ηµιάξονες διαφόρων ελλειπτικών τροχιών εξισωθούν 
µε την ακτίνα της αντίστοιχης κυκλικής τροχιάς, τότε από 
ΤΗΝ ισότητα των περιόδων, συνεπάγεται µια διαφορποίη- 
ση των ταχυτήτων κατά το σχήμα, όπου Β η ακτίνα της 
Γης, ΨΙ Ξ 595 πιφες, Υῄ Ξ 1.259 πι/σες, 

γῃι Ξ 2,414 ππ/5ςο, Νν Ξ 10.640 πι/ςες, και Υν Ξ 4.989 
πιδθο 
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ΟΔΥΣΣΕΥΣ, 0 -ΓΑΛΙΛΑΙΟΣ καιο - ΜΑΓΓΕΛΑΝΟΣ. 


λά είναι ελάχιστες, Ιδανικές λόγου χάρη κλίσεις 
για διαπλανητικές πτήσεις προς την Αφροδίτη 
εμφανίστηκαν κατά το 19593 και 1967, ενώ για 
τον Άρη µετά την έναρξη της δεκαετίας του '80. 

Από τη στιγµή που οι οικονομικές τροχιές µετα- 
φοράς αποτελούν ἑνα φαινόμενο μάλλον σπά- 
νιο, ο συμβιβασμός μεταξύ της ελἀχιστης δυνα- 
τής κλίσης της τροχιάς, δηλαδή της ελάχιστης 
δυνατής κατανάλωσης καυσίμων και της ελάχι- 
στης δυνατής διάρκειας της πτήσης, είναι ανα- 
πόφευκτος. Κατά συνέπεια οι πιθανές επιλογές 
τροχιών μεταφοράς µε βάση της απαιτήσεις κά- 
θε φακέλου πτήσης είναι αρκετές και μάλιστα 
πολλαπλασιάζονται όταν αφορούν µη επηνδρω- 
μένα οχήματα, όπου η χρονική διάρκεια της πτή- 
σης αποτελεί πρόβλημα ήσσονος σημασίας. Για 
τις τροχιές αυτές η χρονική επιλογή της στιγμής 
της εκτόξευσης δεν αποτελεί καθοριστική παρά- 
µετρο, όπως λόγου χάρη στην τροχιά του 
Χόχμαν, ενώ εάν χρησιµοποιηθεί η ίδια τροχιά 
και για την πτήση επιστροφής, είναι αδύνατον να 
µειωθείη χρονική διάρκεια της αποστολής. 
Αντίθετα είναι δυνατόὀν να αυξηθεί, εάν το όχηµα 
τοποθετηθεί σε δορυφορική τροχιά περίτον πλα- 
νήτη προορισμού. Η µείωση της χρονικής διάρ- 
κειας της πτήσης καθίσταται δυνατή µόνο στην 
περίπτωση που χρησιμοποιούνται διαφορετικές 
τροχιές μεταφοράς κατά την αναχώρηση και την 
επάνοδο στη Γη. Κατά κανόνα πάντως ὀταν χρη- 
σιμοποιούνται βολιστήρες που μεταφέρουν επι- 
στηµονικά ὀργανα παρατήρησης, η χρονική διάρ- 
κεια της πτήσης αποτελεί δευτερεύον ζήτημα, 
έναντι της απαίτησης για τη μέγιστη δυνατή 
αξιοποίηση του επιστημονικού εξοπλισμού του 
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οχήματος. 

Χάρη στις εκτενείς απλοποιήσεις, όλες οι τρο- 
χιές που περιγράφηκαν, ανταποκρίνονται στις 
τροχιές του Κέπλερ. Παράγοντες όπως η µάζα 
των πλανητών, οιιδιοµορφίες των βαρυτικών πε- 
δίων, η πίεση της ηλιακής ακτινοβολίας, τα 
συστηματικά σφάλματα κατά τη διάρκεια της 
πτήσης και τα ανάλογα τυχαία περιστατικά λόγω 
ανωμαλιών ή δυσλειτουργιών δεν έχουν ληφθεί 
υπόψιν. Σε καθαρά πρακτικό επίπεδο όµως, 
συνεκτιμούνται όλοι οι παράγοντες που προανα- 
φέρθηκαν, για την τελική επιλογή µιας διαπλανη- 
τικής τροχιάς. 

Το πρόβλημα λοιπόν της πλοήγησης επικεντρώ- 
νεται στον καθορισμό της καλύτερης δυνατής 
τροχιάς, µε βάση την προκαθορισμένη διάρκεια 
της αποστολής, το φορτίο και την κατανάλωση 
καυσίμων, ενώ πάντα υπάρχει πρόβλεψη για 
αστάθµητα περιστατικά µε την επιλογή εναλλα- 
κτικής τροχιάς για κάθε περίπτωση. Η συνολική 
διάρκεια παροχἠς ώσης είναι φυσικά ασήμαντη 
σε σχέση µε την ολική διάρκεια της πτήσης, κα- 
θώς τα υπάρχοντα συστήµατα πρόωσης χημικών 
καυσίμων, δεν επιτρέπουν συνεχή λειτουργία 
για μεγάλα χρονικά διαστήματα. Είναι πολύ πι- 
θανόν όμως στο άµεσο µέλλον, να εφαρμοστούν 
άλλα συστήµατα πρόωσης, όπως οἱ πυρηνικοί κι- 
νητήρες (ΠΤΗΣΗ Νο 889, ΠΥΡΗΝΙΚΟΙ ΚΙΝΗ- 
ΤΗΡΕΣ), οπότε οι νέες δυνατότητες υψηλών επι- 
ταχύνσεων και οι µεγάλες χρονικές επιδόσεις 
παροχής ώσης, θα µεταλλάξουν πολλές παραμέ- 
τρους των διαπλανητικών πτήσεων. Ἐνα ιοντικό 
λόγου χάρη σύστηµα πρόωσης, µε βάση τον ηλε- 
κτροθερµικό κινητήρα ΔΕΒΤ του Επδί 9ίμΠΙίπεΓ 
(ΠΤΗΣΗ Νο 89, ΠΥΡΗΝΙΚΟΙ ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ),το 
οποίο µεν παρέχει µικρή ώση, αλλά για μεγάλα 
χρονικά διαστήματα, αντιπροσωπεύει μόλις το 
111107” του βάρους του διαπλανητικού οχήµα- 
τος, Σε γενικές γραµµές, η δύναμη που ασκείται 
απὀ τα βαρυτικά πεδία στο διαστημικό χώρο µε- 
ταξύ Άρη και Αφροδίτης, έχει την ίδια περίπου 
τάξη μεγέθους. Κατά συνέπεια µια τροχιά του 
τύπου του Χόχμαν, προτιμάται απὀ την αντίστοι- 
χη βαλλιστική, λόγω ὀτιεκτός του ότι προσφέρει 
μειωμένη διάρκεια πτήσης, επιτρέπει και συνεχή 
έλεγχο του οχήματος από τη Γη. Ο βέλτιστος 
λοιπόν φάκελος πτήσης για µια αποστολή δεν εἰ- 
ναι µόνον απόρροια πολλών παραγόντων, αλλά 
και πολλών συμβιβασμών. 


ΠΡΟΣΕΓΓΙΖΟΝΤΑΣ 
ΤΟΥΣ ΠΛΑΝΗΤΕΣ 


Από τους πρώτους πλανήτες που συγκέντρωσαν 
την προσοχή των οραματιστών των διαπλανητι- 
κὠν πτήσεων υπήρξε ο Άρης, ο πλανήτης αναφο- 
ράς των μελετών στις τροχιές μεταφοράς του 
Χόχμαν. Η απόσταση του Άρη απὀ τη Γη ποικίλ- 
λει ανάλογα µε τη θέση των δύο πλανητών στα 
περί τον Ἠλιο τροχιές τους μεταξύ 56.32.10 

Κπι, όπου η ελάχιστη απὀσταση μεταξύ των δύο 
πλανητών εµφανίζεται ανἁ δεκαπενταετία, µε 
αποτέλεσµα να παρέχει την εντύπωση ὅτι η κα- 
λύτερη χρονική επιλογή για µια πτήση προς τον 
Άρη είναι αυτή που επιτρέπει να διανυθεί η µι- 
κρὀτερη δυνατή απὀσταση. Λόγω ὁμώς της 
ισχυρής επίδρασης του ηλιακού βαρυτικού πεδί- 
ου, είναι αδύνατη η ύπαρξη ευθύγραµµης τρο- 
χιάς πτήσης, εκτός απὀ την περίπτωση µιας πτή- 
σης µε προορισμό τον Ἠλιο. Απαιτούνται τερά- 
στιες ποσότητες καυσίμων για να αντισταθµιστεί 


ΙΔΕΥΟΝΊΤἾΑΣ ΙΕ ΟΥ) 


8. ΓΕΓΟΝΟΤΑ ΣΤΑΘΜΟΙ ΤΩΝ ΔΙΑΠΛΑΝΗΤΙΚΩΝ ΠΤΗΣΕΩΝ 


ΥΕΝΕΒΑ 10 


ΡΙΟΝΕΕΒ 10 
γΙκινα 1 


γΙΚΙΝα2 

ΥΕΝυ5 ΟΒΒΙΤΕΒ 
ΥΕΝΕΒΑ 11 
ΥΕΝΕΒΑ 12 
ΝΟΥΑΘΕΒΗ 1 
ΥΟΥΑΘΕΗ 2 


ΝΟΥΑΘΕΒΗ 1 


ΝΟΥΑΟΘΕΗ 2 


ΝΟΥΑΘΕΒ 13 


ΥΟΥΑΘΕΒΗ Ί4 


ΝΟΥΑΟΘΕΗ 2 
ΝΟΥΑΘΕΗ 2 
ΜΑΟΕΙΙ ΑΝ 


ΕΤΟΣ 
1962 
1965 
1967 
1967 
1971 
1972 
1973 
19798 
1974 
1976 
1979 
1975 


1975 
1976 


1976 
1978 
1978 
1978 
1979 
1979 


1980 


Μέτρηση υψηλών θερμοκρασιών στην επιφάνεια 
της Αφροδίτης και εξακρίβωση της πυκνότητας 
της ατμόσφαιρας. 

Φωτογράφιση κρατήρων του Άρη και εξακρίβωση 
της πυκνότητας της ατμόσφαιρας. 
Μέτρησης θερμοκρασιών και πιέσεων της ατμό 
σφαίρας της Αφροδίτης, 

Μελέτη της ατμόσφαιρας της Αφροδίτης. 

Πρώτη χαρτογράφηση της επιφανείας του Άρη. 
Χημική ανάλυση της ατμόσφαιρας καιτης επιφά 
νειας της Αφροδίτης. 

Μελέτη του μαγνητικού πεδίου του Άρη. 

Μελέτη των νεφώσεων της Αφροδίτης: πρώτη 
χαρτογράφηση του Ερμή και µελέτη της ατμό 
σφαιρας καιτου μαγνητικού του πεδίου, 
Εξερεύνηση του χώρου περἰτον Ἠλιο σε απόστα 
ση 04Αύ (Αστρονομικές Μονάδες). 

Επανάληψη της αποστολἠς ΗΕΙΙΟ5 1. 

Πρώτες φωτογραφίες της επιφάνειας της 
Αφροδίτης’ µελέτη των ιδιοτήτων της ατμόσφαι 
ράςτης. 

Φωτογραφίες της επιφάνειας της Αφροδίτης µε 
λέτη των ιδιοτήτων της ατμόσφαιρας καιτων νε. 
φών της, 

Πρώτες εικόνες του Δία καιµελέτη της μαγνητό 
σφαιράς του, 

Πρώτες εικόνες της επιφανείας του Άρη΄ χημική 
ανάλυση του εδάφους χαρτογράφηση της επι 
φάνειας. 

Εικόνες της επιφάνειας του Άρη' χημική ανἁἆλυση 
του εδάφους! χαρτογράφηση της επιφανείας, 
Χημική ανάλυση της ατμόσφαιρας της Αφροδίτης' 
χαρτογράφηση µε ραδιοὐψομετρική μέθοδο, 
Μελέτη της ιονόσφαίρας της Αφροδίτης και 
χαρτογράφηση της επιφάνειας της. 

Μελέτη της ιονόσφαιρας της Αφροδίτης και χαρ 
τογράφιση της επιφανείας της. αι 
Φωτογράφιση του Δία καί των δορυφόρων του 
µελέτη των καιρικών συνθηκών του. 
Φωτογράφιση του Δία καὶτων δορυφόρων τού. 
ο... ηφαιστειακής δραστηριότητας στην 
ώ, 

Φωτογράφιση του Κρόνου και των δορυφόρων 
του’ αποκάλυψη πολλών νέων χαρακτηριστικών. 
του γιγαντιαίου δακτυλίου του. 

Φωτογράφιση του Κρόνου και των δορυφόρων. - 


του’ επιβεβαίωση της ύπαρξης σηµείων (αρ:άη0ο. 


λόγω μικροσκοπικών δορυφόρων στις ών. 
Τηθύος και Διόνης. 

Προσεδάφιση και φωτογράφιση του εδάφους τῆς. 
Αφροδίτης᾽ χημικές και ακτινολογικές αναλύσεις. 
Προσεδάφιση και φωτογράφιση του εδάφους της. 
Αφροδίτης᾽ χημικές και ακτινολογικές αναλύσεις. 
Φωτογράφιση του Ουρανού καιτων πο. 
του. 

Φωτογράφισητου Ποσειδώνα καιτων δορυφόρων 
του. 

Πλήρης χαρτογράφηση τς Αφροδίτης. τν εξαρε 
τικές λεπτομέρειες. 
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ΝΟΜΟΥΣ ΤΟΥ ΟΥΡΑΝΟΥ 


Το ηλιακό σύστηµα από την 1/1/1966 έως την 1/1/1967, µια 
περίοδο κατά την οποία υλοποιήθηκαν σηµαντικά προ- 
γράµµατα διαπλανητικών πτήσεων. Στην έκθεση: 

1. Ἠλιος 

2. Ἑρμής 

8, Αφροδίτη 

4, Γη 

5. Άρης. 

Στην µεγάλη εικόνα 

6. Δίας 

7. Κρόνος 

8. Ουρανός 

9, Ποσειδών 

10, Πλούτων. 

Σύμφωνα µε τους νόμους του Κθρίετ, ο χρόνος περιφοράς 
για κάθε πλανήτη διαφέρει. 
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η ταχύτητα των 30.500 πι/δες, µε την οποίαη Γη 
και επαγωγικά το όχημα κινούνται περί τον Ἠλιο 
και στην πραγματικότητα κάθε όχημα αποκλίνει 


του προορισμού του, λόγω αυτής της τ 
Εάν βέβαια οι πυραυλοκινητήρες του οχήµατ 
λειτουργούσαν διαρκώς, τότε το όχημα θα ὦφε 
λε να επιταχυνθεί στην ταχύτητα των 38.000 
πῃ5θς, ὥστε να επιτύχει διόρθωση πορείας, κάτι 
πρακτικά αδύνατον µε τα µέσα της εποχἠς µας 

Ακολουθώντας µια ηµιελλειπτική τροχιά µετα- 
φοράς η ελάχιστη αρχική ταχύτητα της πτήσης 
είναι δυνατόν να μειωθεί σε 11.426 πι/ςεος, οπότε 
κατά την προσέγγιση στον Άρη οι πυραυλοκινη- 
τήρες ανάσχεσης έχουν να αντιμετωπίσουν µια 
ταχύτητα της τάξης των 9.632 ΠΠ/566. Η οικονοµι- 
κή αυτή ταχύτητα πτήσης επιτρέπει µετά από 
259 ηµέρες άφιξη στον Άρη, αφού διανυθούν 
585,8'105 Κπι και απαιτεί συγκεκριμένες θέσεις 


των πλανητών κατά την εκτόξευση, καθώς οι 
σχετικές θέσεις του Άρη και της Γης, δεν επιτρέ- 
πουν τις εκτοξεύσεις σε οποιαδήποτε χρονική 
στιγµή. Η Γη και ο Άρης βρίσκονται σε αντιδιαµε- 
τρικές ως προς τον Ἠλιο θέσεις κάθε 780 ηµέρες, 
αλλά αποδεικνύεται μαθηματικά πως η εκτὀ- 
ξευση οφείλει να εκτελείται 96 ενωρίτερα, λόγω 
του ότιη Γη περιφέρεται µε μεγαλύτερη ταχύτη- 
τα περί τον Ἠλιο, γεγονός που δημιουργεί µια 
διαφορά τόξου της τάξης των 44,4”, στην περί- 
πτωση που οι δύο πλανήτες εκκινούν απὀ θέσεις 
συζυγίας, σε µία περιφορά. Αυτή η ανισότητα 
των ταχυτήτων δημιουργεί πρόσθετα προβλήµα- 
τα, διότι στην περίπτωση της επηνδρωµένης Πτή- 
σης, το πλήρωμα οφείλει να παραμείνει επἰ 454 
ηµέρες στον Άρη, έως ότου οι δύο πλανήτες βρε- 
θούν και πάλι σε ευνοικὲς θέσεις, µε αποτέλε- 
σµα η ολική διάρκεια µιας επηνδρωµένης απο- 
στολής στον Άρη να φθάνει τις 972 ηµέρες, Εάν 
όµως η ελάχιστη αρχική ταχύτητα αυξηθεί κατά 
3,276, τότε η διάρκεια της πτήσης μειώνεται κατά 
4276, µε αποτέλεσµα να καθίσταται δυνατή η 
άφιξη στον Άρη εντός 150 ηµερών, αντίτων 259 
Με τη χρήση όμως ισχυρών πυρηνικών κινητή- 
ρων και αρχική ταχύτητα της τάξης των 16.100 
Ππ/566, ένα διαπλανητικό σκάφος φθάνει στον 
Άρη σε 70 ηµέρες, ένα γεγονός που επαληθεύει 
περίεργα φαινόμενα των διαπλανητικών πτήσε- 
ων, ὀπου µια αὐξηση κατά 405οτης αρχικής τα- 
χύτητας μειώνει κατά 7356 τη διάρκεια της πτή- 
σης 
Οιίδιες αρχές ισχύουν και για τις πτήσεις προς 
την Αφροδίτη, όπου και πάλι εἰναι επιβεβλημένη 
η επιλογή τροχιών μεταφοράς που αξιοποιούν 
την ταχύτητα της Γης στο ηλιακὀ σύστημα. Οι 
τροχιές αυτές αποτελούν τόξα ελλείψεων και 
ελάχιστη αρχική ταχύτητα 11.265 πι/δες για 
ημιελλειπτική τροχιά μεταφοράς, διανύεται από- 
ταση 499 1:105 Κπι. Μετά τη διαφυγή του απὀ 
το βαρυτικό πεδίο της Γης, το όχημα συνεχίζει 
να κινείται λόγω αδρανείας͵ αλλά η ταχύτητά 
του υφίσταται σημαντικές µεταβολές κατά τη 
διάρκεια της πτήσης. Αρχικά διατηρεί µια ταχύ- 
τητα της τάξης των 27.358 πι/δθο, αλλά λόγω της 
έλξης του Ηλίου η ταχύτητα αυξάνεται κατά 
9.656 πῃ/σες, καθώς κάθε σώμα που κινείταιπρος 
την κατεύθυνση του Ηλίου, υφίσταται συνεχή 
επιτάχυνση. Στην τελική φάση της προσέγγισης, 
µετά από 146 ηµέρες πτήσης και ενώ καθίσταται 
πλέον αισθητό το βαρυτικό πεδίο της Αφροδίτης, 
το όχημα κινείται µε ταχύτητα 40.295 πι/5εο. 
Στην περίπτωση που προτιµηθεί ευθύγραμμη 
τροχιά πτήσης, η διάρκεια μειώνεται σε 141,2 
ηµέρες, αν και κατά κανόνα προτιμούνται ελλει- 
πτικές τροχιές, καθώς παρά το γεγονός ότι απαι- 
τούν περίπλοκους υπολογισμούς, παρουσιάζουν 
μεγαλύτερη ευχέρεια απὀ πλευράς χρονικής 
επιλογής της στιγμής της εκτόξευσης. Με την 
αύξηση της αρχικής ταχύτητας, η διάρκεια της 
πτήσης εἶναι δυνατόν να µειωθεί σε 81 ἡ ακόµη 
και σε 60 ηµέρες. Το περίεργο σε όλες πάντως 
τις διαπλανητικές πτήσεις είναι οἱ «αλλόκοτοι» 
νόμοι στους οποίους υπακούουν. Μια µεγάλη λὀ- 
γου χάρη αρχική ταχύτητα του οχήματος σε σχέ- 
ση µε τη Γη συνεπάγεται µικρή ταχύτητα σε σχέ- 
ση µε τον Ἠλιο, καθώς κατά κανόνα οι εκτοξεύ- 
σεις ακολουθούν αντίθετη φορά προς τη φορά 
της κίνησης του πλανήτη µας. Οι πτήσεις πάλι µε 
στόχο άλλους πλανήτες του ηλιακού συστήµα- 
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Ο υπττό σχεδιασμό 
αμερικανικός βολι- 
στήρας ΜΕΙ)Η, Θα 
είναι ένα μονάχα 
σκάφος ατιό µια µι- 
κρή τολυςεθνική αρ- 
µάδατιουθακα- 
τευθυνθεί στον ΄ΑρῃΠ 
τα ετόµενα χρόνια, 
στρώνοντας τα 
πρώτα λιθαράκια 
του δρόμου για τις 
ετανδρωμµένες αττο- 
στολές τιουθα ακο- 
λουθήσουν τολύ 
αργότερα. 
Αταιτούνται όμως 
σωντονισμµένες 
ενέργΥειες και χάρα- 
ξη µιας στρατηγικής 
«σωνέργειας»». 

Του Τζέιμς Ρ. 'Ασκερ᾽ 


υτό το καλοκαίριο αμερικανικός δορυφό- 
ρος «Μαρς Ομµπσέρβερ», το πρώτο δια- 
στημόπλοιο που φτάνει στον Άρη µετά 
από δεκαοκτώ χρόνια (αν εξαιρέσουμε 
τααποτυχηµένα σοβιετικἀβέγκα 1 και2), 
θα αρχίσει να χαρτογραφείτην επιφά- 
νεια του κόκκινου πλανήτη. Τα επόµενα 
χρόνια, η εντεινόµενη διαστημική διε- 
θνής συνεργασία και οι εξελιγµένες τε- 
χνολογίες, θα δημιουργήσουν ευνοϊκές 
συνθήκες οἱ οποίες θα διευκολύνουν την 
πραγματοποίηση επιστημονικών αποστολών στον 
Ἀρηκαιστους άλλους πλανήτες. Δυστυχώς, η ἑλλειψη 
ανταπόκρισης του κοινού, η απροθυμία διοχέτευσης 
πόρων στην έρευνα του διαστήματος καιη παγκόσμια 
οικονομική ύφεση, καθιστούν τις προοπτικές επανδρώ- 
µένων αποστολών στους πλανήτες, µια πιθανότητα 
του μακροπρόθεσµου μέλλοντος, Όμως, ευτυχώς, η 
προσπάθεια εξερεύνησης των πλανητών µεµη επαν- 
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ΑΥΙΑΤΙ ΑΝ ΗΕΣΚ 


ἀν)ΛΟὲ ΤΕΟΗΝΟΙ0σΙ 


δρωµένους, φθηνούς βολιστήρες, βρίσκεται σε καλό 
δρόμο. Καιτο σημαντικότερο είναι ότιτο ενδιαφέρον 
εκδηλώνεταιαπό πολλές χώρες ταυτόχρονα. 

Η ΝΑΡΑ, σχεδιάζειτο πρόγραµµα Μέζουρ (ΜΕΞυΒ - 
Ματ5 ΕπνΙγοηπιεπίαἱ ΦιΓν6γ- Περιβαλλοντική 
Επισκόπηση του Αρη), µε απὠτατο στόχο την εγκαθ- 
ὄρυση δέκα ή και περισσότερων μικρών ρομποτικών 
σταθμών µέχριτο τέλος του αιώνα, για τη µελέτη της 
χημείας, της γεωλογίας καιτης µετεωρολογίας του 
πλανήτη. 

Η ΝΑΦΑ θαξεκινήσειτην προσπάθεια κατασκευάζο- 
ντας ένα διαστημόπλοιο, το «Μέζουρ Παθφάιντερ» µε 
δαπάνη 9175 εκατ. Το διαστημόπλοιο θα εκτοξευτεί 
στα τέλη του 1996 καιθα προσγειωθεί στον Άρη στις 
αρχές του 1997.Το «Παθφάιντερ» εἶναι σχεδιασμένο 
εἰδικά για να υποβοηθήσειτην ανάπτυξη τεχνολογιών, 
οι οποίες θα χρησιμοποιηθούν αργότερα στο πρόγραµμ- 
μα «Δίκτυο Μέζουρ», Θαεἰναιεπίσης το πρώτο διαστη- 
µόπλοιο της ΝΑΦΑ στα πλαίσια της πρόσφατης δέ- 
σµευσής της για ταχύτερες, φθηνότερες (και πιο ριψο- 
κίνδυνες) διαστημικές αποστολές (βλέπε ΠΤΗΣΗ Νο 
100). 

Όμωςτο «Μέζουρ Παθφάιντερ» θα μεταδώσει και πο- 
λύτμα επιστημονικά δεδοµένα. Καιεφόσον θᾳ είναιτο 
πρώτο αμερικανικό διαστημόπλοιο που θα προσεδαφι- 
στεί πάνω σε ἀλλο πλανήτη για πρώτη φορά απόὀτο 
1975, είναι σίγουρο ότιθα εξάψειτην προσοχή του) κοι- 
νού.Το «Μέζουρ Παθφάιντερ» θα μεταδώσει στη Γη 
ἐνα εντυπωσιακό πανόραμα 9θ0 μοιρών του Άρη. 

Το σκάφος θα είναιμονάχατο πρὠτομιας µικρής αρµά- 
δας διαστηµοπλοίων απὀ διάφορες χώρες τα οποία θα 
βάλουν πλώρη γιατον Άρη σταεπόµενα χρόνια. Ἠδηο 
«Μαρς Ομπσέρβερ» βρίσκεται στην τελική ευθεία. Από 
τον Αὐγουστο θα αρχίσει να μεταδίδει στοιχεία στα 
πλαίσια µιας τροχιακής µελέτης του Αρη, διάρκειας 
ημερών. Η Ρωσία, παρά το οικονομικό και πολιτικό χά- 
ος, ἐχει δεσμευτεί να πραγµατοποιήσειτην αποστολή 
«Μαρς-θά» (στην οποία υπάρχεικαι ένα επιστημονικό 
όργανο ελληνικής κατασκευής, δημιουργημένο απὀ 
επιστήμονες του Πανεπιστηµίου Θράκης), ΗΕΦΑ επί- 
σης, καθώς καιη Γαλλία, η Ιταλία, η Ιαπωνίακαιπιθανώς 
και άλλοι είναι ἑτοιμοι να ανακοινώσουν σημαντικές 
επιστημονικές αποστολές. 

Τοενδιαφέρον αυτό εἰναιτόσο έκδηλο, που στις αρχές 
Μαΐου, στα πλαίσια µιας ανεπίσηµης Διάσκεψης για 
τον Ἂρη, συγκεντρώθηκαν στο Βιζµπάντεν της 
Γερμανίας πολλοίτοπ μάνατζερ, επιστήμονες καιμη- 
χανικοί των μεγαλύτερων διαστημικών υπηρεσιών του 
κόσμου προκειµένου να θἐσουν τα θεμέλια του συντο- 
νισμούτης εξερεύνησης του Αρη στουπόλοιποτης δε- 
καετίας του 1990καιστις αρχές του επόμενου αιώνα. 


ΓΑΙ ΛΙΕΟΗΛΙΛΗΝΛΙΛΙΙΑ ΗΝ 

Το μεγαλύτερο µέρος της τωρινής εξερεύνησης του 
Ἂρη, πάσχει από έλλειψη διεθνούς συντονισμού.Ο 
αντικειμενικός σκοπός της διάσκεψης τοι) Βιζμπάντεν 
ήταν η ανάληψη πρωτοβουλίας για νέες συνδυασµέ- 
νες αποστολές προκειµένου να συνδυαστούν στόχοι 
που επιδιώκονται ξεχωριστά και ταυτόχρονα απότις 
ΗΠΑ. τη Ρωσία, την ΕΞΦΑ, τη Γαλλίακαιτην Ιαπωνία. 


Ενώ στο κοντινό παρελθόν, η εξερεύνηση του Αρη 
ἠταν αποκλειστικό προνόμιο των δύο μεγάλων διαστη- 
µικών δυνάµεων -της Αμερικής καιτης Σοβιετικής 
Ένωσης- τώρα έχουν µπει στο παιχνίδιη Ευρωπαϊκή 
Διαστημική Υπηρεσία, η Γαλλία και νέα «ευρω-ρωσικά» 
σχήματα μαζίἰµε την Ισπανία και χώρες του πρώην 
Συμφώνου της Βαρσοβίας. Όμως οι καιροί είναι χαλε- 
ποίκαιη ανάγκη συνεργασίας είναι πλέον πολύ πιο 
έντονη -Ιδιαίτερα σε προγράµµατα που δεν είναι τόσο 
για την τόνωση του εθνικού γοήτρου όσο γιατην αύξη- 
σητης επιστημονικής γνώσης. 

Στο Βιζμπάντεν οι μάνατζερ κατέληξαν στο συµπέρα- 
σμα ὀτιαπαιτείταιµια νέα µορφή διεθνούς συνεργα- 
σίας προκειµένου να επανασχεδιαστούν οι στρατηγ- 
κές µετάτην πτώσητης Σοβιετικής Ἐνωσηςσκαινααντ- 
µετωπιστούν οι δραστικές περικοπές των διαστημικών 
κονδυλίων, 

«Εἶναιολοφάνερο πως κάπ πρέπει να γίνει»,λέειο Ζακ 
Μπλαμὀντ, αρχιεπιστήµονας του ΟΝΕς. «Δεν υπάρχει 
διεθνής στρατηγική -όλες οἱ διαστημικές υπηρεσίες 
του κόσμου προσπαθούν νακάνουν τοίδιο πράγµαµε 
τον Άρη.» Ο Ροζέ Μπονέ, επιστημονικός διευθυντής 
της ΕΦΑλέεικάτι ανάλογο. «Η συνάντηση στο 
Βιζµπάντεν θαµας βοηθήσει να χρηµατοδοτήσουµε 
την εξερεύνηση του Άρη πολύ περισσότερο αποτελε- 
σιατκά.» 

Το σχέδιο της ΕΦΑ αφορά τη δηµιουργία ενός δικτύου 
επιστημονικών οργάνων στην επιφάνεια του Ἂρη και 
συγκεκριµένα την προσεδάφιση τριών ή τεσσάρων βο- 
λιστήρων βάρους εβδομήντακιλών στην επιφάνεια του 
πλανήτη. Όμως η ομοιότητα του σχεδίου αυτού εἶναι 
τόσο µεγάλημε τοαμερικανικό σχέδιο «Μέζουρ» ὥστε 
οιπιθανότητες να υλοποιηθείτελικά είναι πολύμικρές. 
Συγγενικὀ µε το προηγούμενο σχέδιο, εἶναικαι το πρὀ- 
γραμµα ΝΑΡ. Η γαλλική βιομηχανία, η ΟΝΕΟ και δέκα 
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περίπου γαλλικά κρατικά εργαστήρια ασχολούνταιµε 
την τεχνολογία ΝΑΡ (Ψεπίουίθ Αυἰοπιαϊαμε ΡΙαπεἰαἴθ - 
Τεχνολογία Πλανητικού Οχήµατος) µε αντικειμενικό 
σκοπό τη δηµιουργία ενός αυτόματου ρόβερ. Οι γαλλι- 
κες προσπάθειες εἰναιεπίσης στενά συνδεδεμένες µε 
την προσπάθεια βελτίωσης τῆς ροµποτκήςικανότητας 
της γαλλικής βιομηχανίας σε πολλούς τοµείς, 
Απομένειακόµα να λυθείκαιτο πρόβλημα του ποια πο- 
ρείαθα έχειτο ρωσικό πρόγραμμα εξερεύνησης του 
Ἂρη, µετά το 1996, οπότε προβλέπεται να εκτοξευθεί 
καιη δεύτερη αποστολή µετά την «Μαρς-θ4», Αυτό βέ- 
βαιαθα εξαρτηθείκαι απὀ την πορεία των οικονοµικών 
μεταρρυθμίσεων στην πρώην Σοβιετική Ένωση. 
Παράλληλα, την ἴδια χρονιά (1996), οιἱάπωνες σκοπεύ- 
ουν να εκτοξεύσουν την πρὠτητους 

αποστολή στον Άρη: ένα τροχιακό βολιστήρα βάρους 
τριακοσίων κιλών. 


ΙΝΗ ἢ ' ΠΙΝ | ΙΝΙ 
| 


Σύμφωναμετον Στβεν Σκουάϊρς, αστρονόμο του πα- 
νεπιστημίου Κορνέλ που) είναι επικεφαλἠς της επιτρο- 
πής που θακαθορίσει είδους επιστημονικά πειράµατα 
θᾳ διεξαχθούν στον Άρη με το πρόγραµµα «Μέζουρ», 
λέειπως είτε αποσταλούν κάποτε ἀνθρωποι στον πλα- 
νήτη εἴτε ὀχι, αυτός εἰναιένας τόπος που αξίζει να εξε- 
ρευνηθεί εξονυχιστικά. «Ο Άρης εἶίναιο περισσότερο 
γαιόµορφος πλανήτης, αλλά εἶναι και τόσο 
δαφορεπκός», λέειο Σκουάιρς, «που οἱ διαφορές πα- 
ρουσιάζουν μεγάλοενδιαφέρον». 

Αλλά εκτός απότην απόκτηση της γνώσης του πωςγε- 
νκάλειτουργούν οιπλανήτες, οιαποστολές στον Άρη 
θαρίξουν φως καιστη συναρπαστική θεωρία ότιο πλα- 
νήτης µπορεί να ἐχειυποστεί εκτεταμένες κλιματικές 
αναταραχές στη μακρόχρονη γεωλογικήιστορία του 


Καθώς ο θολιστήρας «Μέζουρ Παθφάιντερ» εισχωρεί στην Αρειανή ατµό- 
σφαιρα, Το αεροκέλυφος επιθραδύνει αρχικά το σκάφος απορροφώντας το 
9956 της ενέργειας. Κατόπιν ξεδιπλώνεται το αλεξίπτωτο και Το αεροκέ- 
λυφος απορρίπτεται. Αερόσακοι φουσκώνουν για να εξοµαλυνθεί η ορµή 
της πρόσκρουσης στο έδαφος, Το ωφέλιμο φορτίο θρίσκεται µέσα σε µια 
πυραμιδοειδή κατασκευή η οποία ανοίγει αποκαλύπτοντας ηλιακούς συλλέ- 
κτες, ένα µικρορόθερ και επιστημονικά όργανα, (Φωτογραφίες ΝΑΣΑ) 


καιὀτικάποτε µπορείνα έμοιαζε περισσὀτεροµετη Γη. 
Τα όργανα του «Μέζουρ Παθφάιντερ» δεν εἶναι προο- 
ρισµένα να ανιχνεύσουν µορφές ζωής στον Αρη. 
Ὁμως τα στοιχεία που θαμεταδώσουν, θα είναι αρκετά 
για να συµπεράνουμµε αν κάποτε ο πλανήτης αυτός 
ήταν σεθέση ναφιλοξενήσειζωή. 

Το πρόγραµµα «Μέζουρ» καθοδηγείται από το 
Εργαστήριο Αεριώθησης (ΡΙ.) µε µεγάλο ενθουσια- 
σιό. Το υΡΙ έχει αναμειχθεί και σε µερικές αποστολὲς 
της Πρωτοβουλίας Στρατηγικής Αμυνας που έχουν 
ήδη εκτοξευτεί, αλλά και σε µια επικείµενη αποστολή 
στον Πλούτωνα (βλέπε σχετκόάρθροστην ΠΤΗΣΗΝΟ 
100). 

Οιεπιστήµονες ονειρεύονταν ένα δίκτυο απὀ επιστη- 
µονικά όργανα στην επιφάνειατου Άρη, εδώκαιδεκαε- 
τες. Η ΝΑΦΑ αποφάσισε να κινηθεί προς αυτή την κα- 
τεύθυνση το περασμένο καλοκαβι, βασιζόμενη σε µια 
Ιδέα που γεννήθηκε στο Κέντρο Ερευνών ΑΜΕἘς, το 
1890 καιαναθέτοντας την υλοποίησή της στο »ΡΙ..Η 
ἰδέα στοίχιζε Φ1 δισεκ. και αφορούσε την αποστολή 16 
βολιστήρων οι οποίοιθα εκτοξεύονταν µε τέσσερις 
πυραυλικούς φορείς Δέλτα ”7925,θαπροσεδαφίζονταν 
στον Ἅρη καιθα αποτελούσαν ένα δίκτυο επιστηµον- 
κών οργάνων. 

ΤονΡΙ μετέτρεψε τοβολιστήρα προσεδάφισης σε ένα 
τετράεδρο, οιτρεις πλευρές του οποίου ανοίγουν σαν 
πέταλα και αποκαλύπτουν τον επιστημονικό σταθμό, 
ανεξἀάρτητααπότον τρόπομετον οποίοέχει «καθήσει» 
στην επιφάνεια οβολιστήρας. 

Πιο πρόσφατα, η ομάδα «Μέζουρ» του νΡΙ. ανέλαβε 
µια πελώρια πρόκληση αντιμετωπίζοντας τη νέα πραγ- 
µατικότητα του προὐπολογισμού της ΝΑΦΑ: τα υψηλά 
κλιμάκια επιθυμούν την περικοπή της χρηµατοδότησης 
του προγράµµατος «Μέζουρ» κατά 5026, Συγκριτικά, οἱ 
δύο βολιστήρες «Βάικινγκ» που προσεδαφίστηκαν το 
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1976 στον Άρη, θα στοίχιζαν σήµερα Φ3,2 δισεκ. σύμ- 
φωναμε τον Καρλ Πίλτσερ, επικεφαλής του γραφείου 
σχεδιασμού εξερευνήσεων της ΝΑΞΦΑ. 

Οι οικονομικές περικοπές θα ασκήσουν επίσης τερά- 
στα πίρση στους επιστήµονες, µια που τώρα φαίνεται 
πως ο αριθµός των βολιστήρων που θα προσεδαφι- 
στούν θα πρέπει να μειωθεί στους 12 ή και ακόµα λιγό- 
τθρους, Το στήσιμο ενός δικτύου επιστημονικών οργά- 
νων στον Άρη παρουσιάζει δυσκολίες, αφού ηιδεώδης 
κατανομή των επιστημονικών σταθµών ποικίλλει ευρύ- 
τατα ανάλογα µε τις επιστημονικές απαιτήσεις. Για µια 
αξιοπρεπή φωτογραφική κάλυψη και στοιχειώδεις χη- 
μικές µελότες της επιφάνειας του Άρη, οἱ γεωλόγοι θα 
ήταν ευχαριστηµένοιμε 6-10 σηµεία προσεδάφισης µε 
διαφορετική μορφολογία. Τοιδεώδες για τους µετεω- 
ρολόγους θαήταν 20 σηµεία µε το καθένα να διαθέτει 
διαφορετική μορφολογία, πίεση, υγρασία, ταχύτητα και 
διεύθυνση ανέμου). Τα σηµεία αυτά θα πρέπει να βρί- 
σκονταικατά προτίµηση πάνω σε γεωγραφικούς µε- 
σημβρινούς. 

Οισεισμολόγοι θα επιθυμούσαν τέσσερα συγκροτήµα- 
τααπὀ τρεις σταθμούς ο καθένας. Οι σταθµοίτου κάθε 
σμήνους θα απείχαν 100 χλμ. οένας απὀ τον ἆλλον, 
σχηματίζοντας ένα τεράστιο τρίγωνο προκειµένου να 
εξακριβωθείη ταχύτητα καιη κατεύθυνση των σεισµι- 
κών κυμάτων. 

Οιδιάφορες εκδοχές που ερευνώνται προκειµένου να 
εξοικονομηθούν χρήματα και να συνεχίσουν να είναι 
άξια λόγου τα επιστημονικά προγράµµατα, συµπερι- 
λαμβάνουν την αποστολή ακόµα μικρότερων και φθη- 
νότερων βολιστήρων προσεδάφισης οἱ οποίοιθα 
συμπληρώσουν τα κενά του Αρειανού Δικτύου. Κιεδώ 
είναιτο σηµείο ὁπουμπορείνα επιτευχθείη συνέργεια; 
θα μπορούσαν να γίνουν συνδυασμένες προσπάθειες 
µε την ευρωπαϊκή ΕΦΑ καιτην Ρωσική Διαστημική 
Υπηρεσία. Ἐναςιταλικός δορυφόρος θα μπορούσε να 
χρησιµοποιηθείγιατην αναμετάδοση των τηλεπικοινω- 
γιών. Επίσης θα απαιτείτο ένα συνδυασμένο διεθνές 
«μάνατζμεντ» αποστολών προκειμένου να συνδυα- 
στούν κατάλληλα οιηµερομηνίες εκτόξευσης των ὅϊα- 
στηµοπλοίων, ούτως ώστε το Δίκτυο να γίνει πληρέ- 
στερο καιτο τέλος της ζωής του ενός βολιστήρα να 
συμπίπτειµε την έναρξη της ζωής ενός άλλου. Θαμπο- 
ρούσαν επίσης να γίνουν συνδυασμοί συστηµάτων 
(π.χ. να εκτοξευτούν αμερικανικά διαστημόπλοια µε 
ρωσικούς πυραύλους κλπ;). Μια σχετική πρόταση, η 
οποία προτάθηκε στη διάσκεψη του Βιζμπάντεν, αφο- 
ρἀένανέο τρόπο ανάπτυξης του εξοπλισμού των βολι- 
στήρων προσεδάφισης του σχεδίου «Μέζουρ»:µε 
μπαλόνια αµερικανο-ευρωπαικής κατασκευής που θα 
αωρούνταιλίγο πάνω από την επιφάνεια του πλανήτη, 


ΠΤΙ ΛΙΠΗΝΗΝΙΙΝΝΗΙ 
ή] 


Πάντως οβασκός τρόπος μέσωτου οποίουηΝΑΦΑΕελ- 
πίζει να εξοικονοµήσει πόρους, είναι το να καταστείη 
πρωταρχική αποστολή, αφιερωμένη εἰδικά στα µηχα- 
νολογικά προβλήµατα του προγράµµατος. Η αποστο- 
λή «Μέζουρ Παθφάιντερ», ως η πρώτη απὀτις νέες τα- 
χείες και φθηνές αποστολές του προγράµµατος µε το 
γενικότερο όνομα «Ντισκόβερι», θα πρέπει να ΟΛΟΚΛΗ- 
ρωθείἰµέσα σε τρία χρὀνια και να στοιχίσει λιγότερα 
απὀ ᾧ 150 εκατομμύρια, εξαιρουμένων των εξόδων της 
εκτόξευσης. Από το γραφείο προηγμένης τεχνολογίας 
της ΝΑΦΑ έχουν εγκριθεί Φ2ο εκατομμύρια επιπλέον 
γιατην ανάπτυξῃ ενός μικροσκοπικού οχήματος, ενός 
«μικρο-ρόβερ», το οποίο θα μεταφερθείστον Αρη από 
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το «Μαρς Παθφάνντερ». 

«Πρέπει να αποδείξουμε ὀτιμπορούμε να τοκάνουµε 
υπό αυτές τις συνθήκες», είπε ο Ουίλιαμ Πιοτρόσκβι, 
αξιωματούχος της ΝΑΡΑ. 

Οιµηχανολογικές απαιτήσεις του «Μέζουρ» είναι µε- 
γάλες, Πραγματοποιώντας άµεση κάθοδο στον Άρη, 
χωρίς νατεθείπρώτασε τροχιά γύρωαπότον πλανήτη, 
το «Παθφάιντερ» θα πρέπει να εισχωρήσει στην αραιή 
ατμόσφαρασε {1925 χιλιόμετραύψος, υπό γωνία 2Όμοι- 
ρών καιµε ταχύτητα 6,9 χιλιόμετρα το δευτερόλεπτο - 
παράμετροι πολύ δυσμµενέστερες απὀ εκείνες που εἷ- 
χαν να αντιμετωπίσουν οιβολιστήρες «Βάικινγκ» το 
1975. 

Επιπρόσθετα, οι δυνάµεις επιβράδυνσης που θα ανα- 
πτυχθούν όταν το «Παθφάιντερ» «φρενάρει» στην 
ατμόσφαιρα του Άρη, δεν πρέπεινα υπερβούν τα»θᾳ, 
για να µην καταστραφούν τα ευαίσθητα επιστημονικά 
όργανα. Χωρίς να διαθέτει συστήματα ελιγμών καιπρο- 
σανατολισμού, το «Παθφάιντερ» θα πρέπει να προ- 
σγειωθείµέσα σε µια έλλειψη 100 Χ 25 χλμ. που θα 
αποτελείκαιτο περιθώριο επιτρεπτού σφάλματος του 
σκάφους. Και οἱ επιστήµονες πιέζουν για ακόµα περισ- 
σότερη ακρῄβεια στην προσεδάφιση. 

Παρόλα αυτά, δεν παρατηρείται έλλειψη ενδιαφέρο- 
ντος γΙ αυτό το δύσκολο εγχείρηµα. Οιπροτάσεις των 
βιομηχανιών για συµµετοχή στο πρόγραµµα «Μέζουρ» 
θα αρχίσουν να κατατίθενται στις 20 Μαΐου µε τε- 
λευταία προθεσµία τον Ιανουάριο του 1999. Θα επιλε- 
γούν δύο εταἰρίες για µικρές συμβάσεις αξίας Φ 1,85 
εκατ. Όμως ουσιαστικά σχεδόν όλες οἱ αμερικανικές 
διαστημικές βιομηχανικές εταιρίες ἐχουν εκδηλώσει 
ενδιαφέρον, 

Τα κύρια στοιχεία της αποστολής «Μέζουρ 
Παθφάιντερ», συμπεριλαμβάνουν. 

»Σύστηµα προσεδάφισης: Το αεροκέλικρος επβραδύ- 
νειτο σκἀφοςαπότις 20 000χλμ.ώρασε Β0Οχλµ.ώρα, 
ενώτο αλεξίπτωτο επιβραδύνειτο βολιστήρα στα 100 
χλμ./ώρα και εἶναι εξοπλισμένο µε σύστηµα που εξα- 
σφαλίζει ότιτο αλεξίπτωτο δεν θα σκεπάσειτο βολἰ- 
στήρα όταν αυτός έχει προσεδαφιστεἰ. Αερόσακοι 
φουσκώνουν αυτόματα ένα δευτερόλεπτο πριν την 
πρόσκρουση, απορροφώντας ἑτσικινητική ενέργεια 
που αναπτύσσεται απὀ ταχύτητα 35 µέτρων/δευτερό- 
λεπτο σε κάθετη κίνηση και 50 µέτρων/ δευτερόλεπτο 
σε οριζόντια. 

» Μηχανικά επιστημονικά όργανα: Επιταχυνσιόµετρο, 
αισθητήρες πίεσης καιθερµοκρασίας, σὐστημαευρείας 
φωτογράφισης, φασματογράφος ΑΡΧ (σωματίδια άλ- 
φα- πρωτόνια - ακτίνες Χ) και πιθανόν ένα σεισμόμε- 
τρο. 

» «Μικρο-ρόβερ»: Ένα εξάτροχο όχημα βασισμένο στο 
ρόβερ Ρόκι-4 του ὁΡΙ εξοπλισμένο µε ΑΡΧ αμερικανο- 
γερμανικής κατασκευής, µια κάµερα, και πιθανόν ένα 
µικρό εκσκαφέα, Ἐχειβάρος 7,5 κιλών και διαστάσεις 
60 Χ46 Χ 18 εκατοστά, µεγάλη βάση, υψηλή ροπή, εἷ- 
ναιευκίνητο, καιικανό να σκαρφαλώνει βράχους µέχρι 
ύψους 15 εκατοστών. Κινείταιµε ταχύτητα 1 µέτρο το 
λεπτό, Μεταδίδει δεδοµένα καιεικόνες στοβολιστήρα 
προσεδάφισης µε ταχύτητα 9.θ0Όμπιτς το δευτερόλε- 
πτο. Η ακτίνα δράσης του είναι 20Ώµέτρακαιµε τηβοή- 
θεια ηλιακού συλλέκτη και μπαταριών θειικού λίθιου 
(190 2), μπορεί ναλειτουργήσειαπὀ 7 έως 30ηµέρες. 
Επικοινωνίες: Θα πραγματοποιούνται στην μπάντα 
«Χ», µε ρυθµό υψηλής μετάδοσης δεδοµένων, 700 
µπιτς το δευτερόλεπτο. Θα υπάρχειεπίσης ενισχυτής 
17 ΥΝ και δύο κεραίες υψηλής και χαμηλής απολαβής. 
»|σχύς;: Φωτοβολταϊκά ηλιακά συστήµατα, ισχύος περί- 
που 100 ΝΝ. Συσσωρευτές αργύρου-ψευδαργύρου. 


Το μοντέλο του ρωσικού ρόθερ που θα μεταφερθεί 
στον Άρη το 1996 υποθάλλεται σε μελέτες και δοκι- 
µές στις ΗΠΑ. Έχει διαστάσεις 1,5 Χ 1.2μ. 


Η μάζα του «Μέζουρ Παθφάιντερ» θα είναι ἀΟΌκιλά εκ 
των οποίων το 57οθα εἶναι καύσιμα. Τα 200 κιλάθα 
αφορούν οχήματα του «Δικτύου Μέζουρ».Ο βολιστή- 
ρας προσεδάφισης «Παθφάιντερ» έχει διάµετρο 1,5µ. 
καιχωράμέσα στο αεροκέλυφος πουθατο προστατεύ- 
σειαπόὀ τη θερμότητα της εισόδου στην Αρειανή ατμό- 
σφαιρα. Η διάρκειατης αποστολής, η οποίαθα πραγµα- 
τοποιηθεί σε περιοχή η οποία δεν θααπέχειπερισσότε- 
ρο από 3Όμαίρες απὀ τον ισημερινό του Άρη προκειµέ- 
νου να μεγιστοποιηθεί η ηλιακή ενέργεια, δεν θα υπερ- 
βαίνειτις 30ημέρες. 

Όμωςη προσπάθεια για µείωση του κόστους, αφήνει 
μεγαλύτερες πιθανότητες για την ενδεχόμενη απο- 
τυχίαµιας αποστολής. «Όλοιμας πρέπεινα συνειδητο- 
ποιήσουµε πως θα υπάρξουν και αποτυχίες», λέειο 
Ρότζερ Μπερκτου ΡΙ.. Στο μεταξύ ο αστρονόμος 
Σκουάιρς, προβλέπει ὁτιτο 109οτων βολιστήρων προ- 
σεδάφισης του προγράµµατος «Μέζουρ» θα αποτύχει. 
Θεωρείεπίσης ότιη πιο επικίνδυνη φάση της αποστο- 
λής είναιη προσεδάφιση. 

Όπως και πολλοί άλλοι στην ΝΑΦΑ, ἑτσικαιο Τζον 
ΜακΝάμι, μάνατζερ σχεδιασμού της αποστολής, ξέρει 
ὁτιη αφοσίωση της υπηρεσίας στο νέο αυτό δόγµατου 
μικρότερου κόστους/μεγαλύτερου ρίσκου θα τεθεί υπό 
δοκιμασία. «Θα δούµε πόσο μετρούν όλα ταλόγια, 
όταν σηµειωθείη πρώτη αποτυχία.» 

Πάντως, πριν ακόµα ξεκινήσειτο πρὠτο σκάφος του 
προγράµµατος «Μέζουρ» γιατον Άρη καιαν όλα πάνε 
καλά, ένα αμερικανικό επιστημονικό όργανο θαβρεθεί 
στον Άρη, πάνω στο ρωσικό σκάφος της αποστολής 
«Μαρς-94». Συγκεκριµένα, το όργανο ΜΟΧ (Πείραμα 
Αρειανής Οξείδωσης), αξίας Φ,5 εκατ. καικατασκευα- 
σμένο απὀτο ῥΡΙ.,θα πραγματοποιήσει γεωλογικάπει- 
ράματα στον κόκκινο πλανήτη για πρώτη φορά µετά 
απὀ εἰκοσι χρόνια. Τα στοιχεία των «Βάικινγκ 1 και2» 
φανέρωναν ὀτιτο έδαφος του Άρη οξειδωνόταν, αλλά 
δεν ήταν σε θέση να εξακριβώσουν τι προκαλούσε 
αυτή την οξείδωση. Το ΜΟΧεἰναι σχεδιασμένο ναανα- 
καλύψει αυτή την αιτία και να µας βοηθήσει να έχουμε 
στα χέρια µας µια πληρέστερη εικόνα των φυσικών και 
χημικών ιδιοτήτων της Αρειανής επιφάνειας. 


"Το άρθρο αυτό δημοσιεύεταιμµετά απὀ άδεια του 
Ανιαἴοη Υγθ6εΚ ἅ 9ρ808 Τεσῄποίοαυ, µια έκδοση του εκ- 
δοτικού οίκου ΜΟ(αΓΒΝΥ-ΗΙ. 

Επιμέλεια: Θανάσης Βέμπος 


ηλεκτρονικούς πίνακες που τα είδωλα που παρουσιάζουν, αλλάζουν ανάλογα µε τις προτιμήσεις 
του κοινού. Οἱ 16 εικόνες που παρουσιάζει, δημιουργούνται από έναν υπερ-υπολογιστή που επί- 
σης καταγράφει τις δημοφιλέστερες από αυτές. Τα είδωλα που σχηματίζονται µε τη µέθοδο των 
μαθηματικών των «φράκταλς», εξελίσσονται σιγά-σιγά από μικρότερα θασικά στοιχεία που 
συνθέτονται µεταξύ τους. Ο παρατηρητής έχει τη δυνατότητα να διακόψει ή να συνεχίσει την 
εξέλιξη, παίρνοντας έτσι την αισθητική απόφαση για τη δηµιουργία του πίνακα. Ο υπολογιστής 
απλώς κατασκευάζει τα δοµικά στοιχεία, 


ΝΕΟΙ ΥΠΕΡΕΥΛΙΙΘΗΤΟΙ ΑΝΙΧΝΕΥΤΗΣ 


ΚΥΛΝΙ0Υ 


Ενας χημικός αισθητήρας ανιχνεύσεως κυανίου 
σχεδιάστηκε πρόσφατα απὀ αμερικανούς χημι- 
κούς, Οι δημιουργοί του υποστηρίζουν πως η 
συσκευή, που βασίζεται σ’ ένα οργανικό ένζυμο, 
µπορεί να ενεργοποιηθεί και µε την ύπαρξη άλ- 
λων δηλητηρίων στον αέρα. 

Ο Τζέρι Ρεσνίτζ και ο Μαρκ Σµιτ απὀ το 
Πανεπιστήµιο της Χονολουλού στη Χαβάι, υπο- 
στηρίζουν πως ο ανιχνευτής κυανίου εκµεταλ- 
λεύεται τη βιολογική πλευρά της δηλητηρίασης 
απὀ κυάνιο και ὀχι τις φυσικές του ιδιότητες. 
Αυτό σηµαίνει ότι είναι δυνατή η ανίχνευση πολύ 
μικρών ποσοτήτων της ένωσης. 

Το κυάνιο (ΟΝ) είναι πολύ διαδεδομένο στα χημι- 
κά εργαστήρια, που το χρησιμοποιούν ως βάση 
για τη σύνθεση οργανικών ενώσεων. Το κυάνιο 
όµως είναι και άκρως δηλητηριώδες, διότι δε- 
σμεύει το ζωτικό για την αναπνοή ἐνζυμο 
ΟΠΙΟΟΠΓΟΠΙΘ οχἰά856. 

Μέχρι σήµερα οι ερευνητές στήριζαν τις προ- 
σπάθειες ανίχνευσης σε αυτό ακριβώς το έν- 
ζυμο, χρησιμοποιώντας το ὡς αισθητήρα και 
«σκανδάλη» του συναγερμού στο εργαστήριο. 
Δυστυχώς όμως τα ένζυμα χρειάζονται πολύ- 
πλοκη και δαπανηρή φροντίδα για να 
«επιζήσουν» σε συνθήκες περιβάλλοντος, 

Οι Ρέσνιτ και Σµιτ θεωρούν πως ξεπέρασαν τα 
προβλήµατα αυτά µε τη χρήση της τυροξινάσης, 
ενός άλλου ενζύμου το οποίο μιμείται ένα µέρος 
από τον κύκλο της αναπνοής. Η τυροξινάση είναι 


Τ4 


υδροδιαλυτή και κατά συνέπεια εύχρηστη. Είναι 
επίσης σχετικά σταθερή και διαθέσιµη σε µια πο- 
λύ ενεργή µορφή. 

Οι ερευνητές συνέδεσαν το ένζυμο µε ένα ηλε- 
κτρόδιο το οποίο παρέχει σύµφωνα µε τις ανα- 
κοινώσεις τους «δυνατότητες ανίχνευσης 
κυανίου». Όταν δεν υπάρχει κυάνιο το αρνητικό 
ηλεκτρόδιο δημιουργεί ηλεκτρικό ρεύμα σε έναν 
ατσάλινο «µεσολαβητικό σύνδεσμο», Ο σύνδε- 
σµος αυτός αποτελείται από υλικό το οποίο ηλε- 
κτρολύεται και μειώνεται, παρέχοντας τα ηλε- 
κτρόνιά του στο ένζυμο το οποίο τα δέχεται και 
τα χρησιμοποιεί για την αναγωγή του οξυγόνου 
σε νερό. Ο µεσολαβητικός σύνδεσμος έχοντας 
χάσει τα ηλεκτρόνιά του οξειδώνεται και είναι εν 
συνεχεία έτοιμος να λάβει ηλεκτρόνια απὀ το 
ηλεκτρόδιο. 

Σύμφωναμετους Ρέσνιτζκαι Σμιτ ορυθμὀς οξεί- 
δωσης του μεσολαβητή έχει σχέση µε τη βιωσι- 
µότητα του ενζύμου, η οποία μειώνεται µε την 
παρουσία κυανίου. Τότε επηρεάζεται η ένταση 
του ηλεκτρικού ρεύµατος, Ἐτσι αν συνδεθεί κατά 
σειρά ένα αμπερόμετρο µε το σύστηµα συναγερ- 
μού, μπορούμε να διαπιστώσουμε την παρουσία 
οποιασδήποτε ποσότητας κυανίου στην ατµό- 
σφαιρα. 


ϱ ΘΗΛΑΙΝΟΣ ΤΕΛΙΚΑ ΥΠΕΡΕΧΕΙ 


Όσα μωρά θηλάζουν καταπίνουν µαζί µε το µη- 
τρικό γάλα ένα αμινοξύ το οποίο ονομάζεται 
ταυρίνη. Η διαδικασία παραμένει ακόµα άγνω- 
στη, µα µια ομάδα βρετανών ερευνητών απέδει- 
ξε εν µέρει ότι η ταυρίνη προστατεύει το συκώτι 


(ΛΙ ΟΡΙΊΟΝΤΕΣ 


βοηθώντας το να αντιμετωπίσει τις τοξικές 
ουσίες. 

Τα συνηθισμένα αμινοξέα, η βάση των πρωτε- 
Ἰνών, είναι γνωστά ως α- αμινοξέα. Αυτό συµβαί(- 
νειεπειδή το καρβονύλιο (-5ΟΟΒΗ) συνδέεται 
απευθείας µε το άτοµο άνθρακα που φέρει την 
αμινομάδα (ΝΗ2). Η ταυρίνη διαφέρει απὀ τα 
συνηθισμένα αμινοξέα σε δυο σηµαντικά σηµεία. 
Πρώτον περιέχει µια σουλφομάδα (504Η) και 
δεύτερον είναι ένα β-αμινοξύ µια που η προηγού- 
µενη ομάδα συνδέεται µε το διπλανό άτοµο άν- 
θρακα από αυτό της αμινοµάδας. 

Στο σώµα η ταυρίνη συμπεριφέρεται διαφορετι- 
κά απὀ τα συνήθη αμινοξέα. Τα περισσότερα απὀ 
αυτά ενώνονται μεταξύ τους και σχηματίζουν τα 
μεγάλα πολυμερή των πρωτεϊνών. Η ταυρίνη 
αντίθετα φαίνεται να παίζει κάποιο ρόλο στη 
σταθερότητα των κυτταρικών μεμβρανών, στη 
µεταφορά ασβεστίου και στη λειτουργία της χο- 


Αν τα νεογνά των πιθήκων στερηθούν την ταυρἰ- 
γη δεν μεγαλώνουν φυσιολογικά. Η ουσία προ- 
στίθεται τώρα και στο αγελαδινό γάλα, το οποίο 
συχνά χρησιµοποιείται σε αντικατάσταση της 
βρεφικής τροφής υπό µορφή σκόνης, 

Για τη µελέτη λειτουργίας της ο Τζον Τίμπρελ 
και οι συνάδελφοί του στη Φαρμακευτική Σχολή 
του Λονδίνου µέτρησαν τις εκκρίσεις αμινοξέων 
στα ποντίκια. Ανακάλυψαν ότι η εκκρινόµενη πο- 
σότητα συνδέεται άµεσα µε την ποσότητα ταυρί- 
νης στο συκώτι. 

Όταν τα ζώα εκτίθεντο σε ουσίες όπως ο τετρα- 
χλωράνθρακας ή το θειοακεταµίδιο, αυτά µε τη 
μικρότερη ποσότητα ταυρίνης στην ουρίνη τους, 
δηλαδή στο συκώτι τους, υφίσταντο τις μεγαλύ- 
τερες ηπατικές βλάβες, Οι ερευνητές ακόµη 
ανακάλυψαν πως οι εκκρίσεις ταυρίνης από το 
συκώτι των ζώων αυξάνονταν κατά την ἐκθεσή 
τους στα παραπάνω δηλητήρια, Ίσως λοιπόν οι 
ηπατικές βλάβες να μπορούν να μετρηθούν µε 
γνώμονα την υπάρχουσα ποσότητα ταυρίνης. 

Ο Τίμπρελ απέδειξε επίσης ότι η ταυρίνη εκλύε- 
ται απὀ έναν ζωικό οργανισμό όταν αυτός δεχθεί 
την β-αλανίνη, ἑνα αμινοξύ χημικά όμοιο µε την 
ταυρίνη µόνο που στη θέση της σουλφομάδας 
υπάρχει ένα καρβοξύλιο. 

Τα ποντίκια μπορούν να παράγουν την ταυρίνη 
ευκολότερα απ’ ὀτιο άνθρωπος. Έτσι ο Τίμπρελ 
συμπέρανε ότι κινδυνεύουµε περισσότερο απὀ 
τα ποντίκια απὀ δηλητηριάσεις. Ειδικά οι χορτο- 
φάγοι που δεν τρώνε ζωικές οὐσίες µε αποτέλε- 
σµα να λαμβάνουν μειωμένες ποσότητες ταυρἰ- 
νης, αυξάνουν σηµαντικά τις πιθανότητές τους 
για Κάτι τἐτοιο. 


Τ0 «ΕΡΓΟΣΤΑΣΙΟ» ΛΙΝΛΤΟΣ ΙΚΟΠΕΥΕΙ 
ΝΑ ΛΟΣΕΙ ΤΕΛΟΣ ΣΤΙΣ ΜΕΤΑΙΓΓΙΣΕΙΙ 


Ειας τεχνητός βιοαντιδραστήρας ίσως μπορέσει 
μελλοντικά να µας προμηθεύσει µε απεριόριστες 
ποσότητες αίματος και μυελού των οστών για 
μεταμοσχεύσεις σε άτοµα που πάσχουν από 
λευχαιμία ή άλλες παρόμοιες ασθένειες. Ο 
Ντέιβιντ Γου από το Πανεπιστήµιο του 
Ρόντσεστερ στη Νέα Υόρκη ανακοίνωσε σε πρὀ- 
σφατη συνάντηση της Ένωσης Αμερικανών 
Χημικών, ὀτιβρισκόμαστε κοντά στην κατασκευή 
ενός τέτοιου βιοαντιδραστήρα. 

Ο μυελός των οστών είναι το εργοστάσιο παρα- 
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γωγής κυττάρων αίματος. Οι άνθρωποι που πά- 
σχουν απὀ λευχαιμία έχουν κατεστραμμένο µυε- 
λό µε αποτέλεσµα τη σοβαρή αναιμία. Στις κλη- 
ρονοµικές ασθένειες του αίματος έχουµε παρα- 
γωγή «ἀρρωστων» κυττάρων. 

Ο Γου θέλει να φτιάξει ένα βιοαντιδραστήρα που 
να «μιμείται» το μυελό των οστών, ώστε µε την 
παραγωγή υγιών κυττάρων να μπορέσει να θερα- 
πεύσειτις παραπάνω ασθένειες, καθιστώντας 
ταυτόχρονα αχρείαστους τους αἱμοδότες και 
εξαλείφοντας τον κίνδυνο εξαπλώσεως µεταδο- 
τικών ασθενειών όπως το Α.Ι.Ὀ.5. 

Ο μυελός των οστών παράγει περίπου 10 διαφο- 
ρετικά είδη κυττάρων. Μερικά απὀ αυτά εξοντώ- 
νουν επικίνδυνους μικροοργανισμούς, ενώ άλλα 
όπως τα ερυθρά αιμοσφαίρια μεταφέρουν το 
οξυγόνο σε όλο το σώμα. Όλα πάντως προέρχο- 
νται απὀ τα κύτταρα του μυελού, τα οποία ονο- 
μάζονται αναχαιτιστικά. 

Τα κύτταρα αυτά μπορούν να καλλιεργηθούν στο 
εργαστήριο µα παράγουν µόνο δύο απὀ τα δέκα 
είδη κυττάρων αίματος, Αυτό οφείλεται στο γε- 
γονός ότι τα κύτταρα αναπτύσσονται µόνο ως 
προς τις δύο διαστάσεις σε αντίθεση µε ὁ,τι 
συμβαίνει στη φύση όπου κάθε κύτταρο είναι πε- 
ρικυκλωμένο από ὁμοιά του. Έτσι δεν πραγµατο- 
ποιούνται οι απαιτούμενες διακυτταρικές αντι- 
δράσεις. 

Η ομάδα του Γου προσπάθησε να αναπαραστή- 
σει την τρισδιάστατη δοµή του μυελού. «Μοιάζει 
με πραγµατικό μυελό», λέει ο Γου. Το μοντέλο 
αναπαριστά σχεδὀν τέλεια τους αγωγούς στα 
κύτταρα του αἵματος. Το πρόβλημα είναι η ανά- 
πτυξη των αναχαιτιστικών κυττάρων και πάνω σ᾿ 
αυτήν την κατεύθυνση εργάζεται όλη η ομάδα. 
Αν τελικά προχωρήσει ο βιοαντιδραστήρας, θα 
λύσει κυριολεκτικά τα χέρια των γιατρών µια και 
θα γίνει δυνατή η διόρθωση των ελαττωματικών 
κυττάρων στο αίµα του ασθενούς, 

Ταυτόχρονα, θα καταργηθεί και η επίπονη διαδι- 
κασία στην οποία πρέπει σήµερα να υποβληθεί ο 
δωρητής μυελού, ώστε να του αφαιρεθεί η απαι- 
τούµενη ποσότητα. 


ΕΝΑ ΠΙΓΛΗΤΙΛΙ0 ΒΗΝΛ 
Προῖ ΤΑ ΤΕΧΝΗΤΑ ΕΝΣΥΝΛ 


θι βρετανοί χημικοί έκαναν ένα σηµαντικό βήμα 
προς την κατασκευή ενός «τεχνητού ενζύμου» ἡ 
δέκτη, ενός µορίου δηλαδή που θα µπορεί να επι- 
σπεύσει κάποιες χρήσιμες για βιομηχανική χρή- 
ση αντιδράσεις. 

Ο Τζέρεµι Σόντερς και οι συνάδελφοί του από το 
Κέμπριτζ σχεδίασαν και σύνθεσαν ένα µεγάλο 
Κυκλικό µόριο το οποίο µπορεί να επιταχύνει µια 
αντίδραση κατά 6.000 φορές. Το µόριο είναι πα- 
ρόµοιο μ᾿ αυτό που κατασκευάστηκε πέρσι απὀ 
την ἴδια ομάδα. Αποτελείται απὀ ένα δακτύλιο 
τριών µορίων πορφυρίνης που συνδέονται µε χη- 
μικούς δεσμούς. Κάθε µόριο πορφυρίνης περιέ- 
χει έναιό ψευδαργύρου στο κέντρο του. Η κε- 
ντρική κοιλότητα του τελικού µορίου (ή δέκτη 
όπως ονομάζεται) είναι ελαφρώς μικρότερη απὀ 
αυτήν του προκατόχου του και οι ερευνητές 
έχουν προσδέσει οµάδες πυριδίνης σε δύο απὀ 
ταιόντα, ώστε να λειτουργούν ὡς σύνδεσμοι. 
Το µόριο-δέκτης χρησιµοποιείται για την επιτά- 
χυνση και τον έλεγχο της αντίδρασης «Ρ/εἰ5- 
Αάἱ6Γ» µιας βασικής αντίδρασης στη χημική σύν- 
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θεση, η οποία πραγματοποιείται ανάµεσα σε δύο 
µόρια ένα διένιο και ἑνα διενόφιλο. Σε κατάλλη- 
λες συνθήκες τα δύο αυτά µόρια μεταφέρουν τα 
ηλεκτρόνια των διπλών δεσμών τους και σχηµα- 
τίζεται ένας δακτύλιος έξι ατόμων άνθρακα µε 
ένα διπλό δεσμό (διάγραμμα). Αυτό είναι το κρἰ- 
σιµο βήµα για τη σύνθεση πολλών φαρμάκων και 
φυτοφαρμάκων. 

Συνήθως, αυτές οι αντιδράσεις είναι πολύ αργές 
και δεν συμφέρουν τη βιομηχανία. Ο ρόλος των 
δεκτών είναι η συγκράτηση του διένιου και του 
διενόφιλου στη σωστή θέση ώστε να αντιδρά- 
σουν γρήγορα. Κανονικά η αντίδραση «Εἱεἰς- 
Αόἱ6Γ» παράγει ένα μίγμα δύο προιόντων. Χάρη 


όµως στη συγκεκριμένη τοποθέτηση των αντι- 
δρώντων µε τη βοήθεια του δέκτη, έχουµε µόνο 
το όνα απὀ τα δύο πιθανά προιόντα. 

Απώτερος στὀχος του Σόντερς εἶναι η πραγµα- 
τοποίηση µε τη βοήθεια δεκτών, αντιδράσεων 
που μέχριτώρα δεν είναι δυνατό να επιτευχθούν. 
Το μειονέκτημα των δεκτών σε σχέση µε τα ἑν- 
ζυμα και τους καταλύτες είναι το γεγονός ότι 
απαιτούνται µεγάλες ποσότητές τους για την 
επιτάχυνση των αντιδράσεων. Πάντως οι επιστή- 
µονες αισιοδοξούν για την εξέλιξη και τη βελτίω- 
ση των δεκτών, όπως υποστηρίζουν και στην τε- 
λευταία έκδοση της «Εφηµερίδα της Χηµικής 
Κοινότητας», 


ΕΙΝΑΙ ΕΛΚΥΣΤΙΚΟΤΕΡΑ ΤΑ ΠΟΥΛΙΑ ΝΕ ΜΑΚΡΙΑ ΟΥΡΑ, 


Γιατί τα πουλιά έχουν µα- 
κριές ουρές; Τα αρσενικά 
µάλιστα έχουν μεγαλύτε- 
ρες από τα θηλυκά, γι’ αυτό 
έχει επικρατήσει η άποψη 
ότι αυτό συμβαίνει επειδή 
αρέσουν στα θηλυκά. Οι 
βρετανοί ζωολόγοι ὅμως 
δεν δέχονται τόσο απλοϊ- 
κές ερμηνείες. Εξαρτάται 
λένε απὀ το σχήµα της 
ουράς. Το µεγάλο µήκος 
δεν αποτελεί πάντοτε στοι- 
χείο ομορφιάς µα σε µερι- 
Κά είδη βοηθά αεροδυναµι- 
κάτο πτηνό. 

ΟιΆντριου Μπάλμφορντ, 
Άντριαν Τόμας και Ίαν 
Τζόουνς απὀ το Πανεπισ- 
τήµιο του Κέμπριτζ επεδίω- 
ξαν να ανακαλύψουν εάν οἱ 
µεγάλες ουρές είναι ένα 
δυσβάσταχτο βάρος για τα 
αρσενικά. Με τη βοήθεια 
μοντέλων προσομοιώσεως 
υπολόγισαν την άνωση και 
την οπισθέλκουσα για διά- 
φορους τύπους πτηνών. 
Υπάρχουν τρία βασικά σχή- 
µατα στις ουρές. Μερικές 
είναι τριγωνικές εν πτήσει, 
άλλες είναι λεπτές µε κὠ- 
νικές προεκτάσεις και άλ- 
λες έχουν στενότερες 
κυρτές προεκτάσεις. 


Τα αποτελέσµατα από το. ιο µακριά ουρά κρύθει περισσότερα από ότι δείχνει για το θηλυκό του γένους 
υπολογισμούς των ζωολό- : 


γων έδειξαν ότι οἱ μακριές 


ουρές δεν συνιστούν απαραίτητα εμπόδιο για τα πτηνά. Η άνωση που εξασφαλίζεται απὀ την ουρά 
εξαρτάται απὀ το µέγιστο πλάτος της. Όταν τα πούπουλα επιμηκύνονται σχηματίζοντας ένα πλατύ 
τρίγωνο, το πουλί κερδίζει σε άνωση κατά την πτήση. 

Στις δύο άλλες κατηγορίες οὐρών, η οπισθέλκουσα κάνει φανερή την ὐπαρξή της. Η πτήση είναι 
πραγματικά δύσκολη υπόθεση καιίσως η ύπαρξη τέτοιας ουράς να υπογραμμίζει τη δύναμη και την 
αντοχή του αρσενικού. Οι ζωολόγοι δεν εἰχαν εὐκολη πρόσβαση σε µουσειακά είδη, πάντως οἱ πα- 
ρατηρήσεις τοὺς επιβεβαίωσαν πως όσο μεγαλύτερο είναι το µήκος της ουράς ενός τέτοιου πτη- 
νού τόσο µεγαλύτερη είναι η ανάπτυξη σχέσεων µε το ἀλλο φύλο. 

Είναι όµως αυτή η αιτία ύπαρξης τέτοιων ειδών ουράς; Η ομάδα του Μπάλμφορντ δεν το πιστεύει. 
Αντίθετα, οι επιστήµονες υποστηρίζουν ότι στα πρώτα στάδια ύπαρξης των πτηνών αυτά τα φαινο- 
µενικά δύσχρηστα στολίδια δεν είναι δυνατό να προτιμούντο από τα θηλυκά ως δείγμα ποιότητας, 
ἁρα κάποια άλλη αιτία υπήρχε. Ίσως τα θηλυκά να έλκοντο απλώς από την ωραία εμφάνιση µιας µα- 
κριάς ουράς. Ἆρα οι µεγάλες ουρές είναι σέξι, άσχετα απὀ το λόγο. Πάντως συχνά μετατρέπονται 
σε τροχοπέδη ακόµη Και για τα πιο δυνατά αρσενικά. Αυτό γίνεται Ιδιαίτερα εμφανές στα είδη µε 
ουρά κωνικών προεκτάσεων µια που έτσι αναπτύσσεται η µέγιστη οπισθέλκουσα. 


η ΕΤΗ ΗΗΤΙΗ 
[ΤΕΝ ΓΜΟΝΗΙ 
ΛΙ ΤΗ ΜΗΝ 
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ετοτέλοςτου Β΄ 
Παγκόσμιου 
Πολέμου, η Μ. 
Βρετανία κατείχε, 
μαζί µε την ηττημέ- 
γη Γερμανία, την 
πρωτοπορία στην τεχνολογία 
αβριοπροώθησης. Η Ρολς-Ρόις 
εἰχε ξεκινήσει ένα σημαντικὁ 
πρὀγραµμµα εξέλιξης στροβιλο- 
κινητήρων που έμελε να δώσει 
πλούσιους καρπούς στα αμέ- 
σως μετέπειτα χρόνια. Οι βρε- 
τανικοί κινητήρες, συγκρινόµε- 
νοιµε τους γερμανικούς της 
εποχής, είχαν μεγαλύτερες 
διαστάσεις, βάρος, και μετωπι- 
κή επιφάνεια αλλά και κατά πο- 
λύ µεγαλύτερη αξιοπιστία και 
διάρκεια ζωής, Η χώρα εἶχε επί- 
σης πληθώρα ικανών σχεδια- 
στών και πρόσβαση στις γερµα- 
νικές αεροδυναμικές μελέτες 
της προηγούµενης δεκαετίας. 
Μπορούσε λοιπόν να διατηρη- 
θεί στην πρωτοπορία, και πράγ- 
ματι έγιναν ορισμένες προσπά- 
θειες. Τελικά όμως, η έλλειψη 
οικονοµικών µέσων αλλά και 
πολιτικής βούλησης περιόρισαν 
το ρόλο της Βρετανίας στον το- 
µέα αυτό και το τελικὀ αποτέλεσµα ήταν μόλις ανώτε- 
ρο της Γαλλίας, που ξεκίνησε απὀ το μηδέν και χρονι- 
κἀ πολύ αργότερα. 
Οι πρὠτες προσπάθειες άρχισαν απὀ τα χρόνια του πο- 
λέμου, µε την προδιαγραφή Ε.24/43, για ένα ερευνητι- 
κό αεροσκάφος ικανό για ταχύτητες 1600 Κπι/ῃ στις 
11.000πι. Το συμβόλαιο εξέλιξης υπογράφηκε το 1944 
με την Μάιλς για το Μ.52, αλλά το Φεβρουάριο του 
1846 το πρόγραµµα εγκαταλείφθηκε επειδἠ θεωρήθη- 
κε ότι η υπερηχητικἠ πτήση θα ήταν πολύ επικίνδυνη 
για τον πιλότο του πειραματικού αεροσκάφους! 
Το Μ.52 θα είχε µια κυλινδρική άτρακτο, δακτυλιοειδή 
εισαγωγή αέρα, λεπτὲς τραπεζοειδείς πτέρυγες και 
ένα στροβιλοκινητήρα «ισχύος 17.000 ΒΗΡ» της 
Πάουερ Τζετς, που θα του επέτρεπε πτήσεις σε ύψη 
ἀνω των 50.000 ποδών και υπερηχητικές ταχύτητες, 
Τελικά, απὀ το όλο πρόγραµµα παρέμεινε µόνο το 
Μάιλς ΜΒ3 Φάλκον, ἑνα πρωτότυπο χαμηλής ταχύτη- 
τας (που επονομάστηκε «Ζιλέτ Φάλκον» απὀ τις γνω- 
στές ξυριστικές λεπίδες λόγω των πολύ λεπτών πτε- 
ρύγων του) και µια σειρά δοκιμών μ᾿ ένα µη επανδρω- 
µένο πυραυλοκίνητο μοντέλο, που δεν απέδωσαν 
όμως Ιδιαίτερα αποτελέσµατα. 
Στις αρχές του 1947, ο αρχισχεδιαστής της Ίνγκλις 
Ελέκτρικ {µιας εταιρίας που είχε ἱδρυθεί το 1918, και 
παρήγαγε εκατοντάδες «Χάμπντεν», «Χάλιφαξ» και 
«Βάμπαίρ»), Τέντι Πήτερ, δημιουργός ἠδη των 
«Λίζαντερ», «Χουϊρλγουαῖντ» και «Καμπέρα», πρότει- 
γε στο Υπουργείο Προμηθειών, την εξέλιξη και παρα- 
γωγή ενός υπερηχητικού αεροσκάφους, Το Μάιο, το 
Υπουργείο ανέθεσε στην Ίνγκλις Ελέκτρικ τη µελέτη 
ΕΗ. 103, µε ζητούµενες επιδόσεις ανάλογες του προ 
ολίγου μόλις ακυρωθέντος Μ.52. Η περίεργη αυτή 
αναθεώρηση μάλλον ὠφειλόταν στην κυκλοφορἱα των 
αποτελεσμάτων των γερμανικών αεροδυναµικών µε- 
λετώὠν και στην πολύ καλή πρόοδο της Ρολς-Ρόις στον 
τοµέα των στροβιλοκινητήρων. Η προδιαγραφή ΕΒ. 
103 οδήγησε και στην κατασκευή ενός άλλου αερο- 
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Του ζωτήρη Πουλή 


σκάφους, του πειραματικού δελταπτέρυγου Φαίρει 
«Ντέλτα» που κατέκτησε το παγκόσμιο ρεκὀρ ταχύτη- 
τας. Το σχέδιο του Τέντι Πήτερ όμως έµελε να έχει µα- 
κριάιστορία. Είχε εξαρχής μεγάλα περιθώρια εξέλιξης 
και σκοπός του Τ. Πήτερ ήταν η δηµιουργία ενός µαχη- 
τικού. Καθώς οι Αμερικανοί πέτυχαν πρώτοι την υπε- 
ρηχητική πτήση µε το Μπελ Χ-Ι τον Οκτώβριο του 
1947 και τον ἰδιο µήνα πέταξαν το ΧΡ-66, έτσι, η ανά- 
γκη για ἑνα καθαρά πειραματικὀ αεροσκάφος σχεδὀν 
εξέλειπε. Το σκεπτικό της σχεδίασης ενός μεγαλύτε- 
ρου αεροσκάφους, που θα χρησίμευε σαν βάση εξέλι- 
ξης για ένα υπερηχητικό μαχητικό, ενισχύθηκε 

Η πρόταση της Ίνγκλις Ελέκτρικ φάνηκε αρκετά ενδια- 
φέρουσα και το Βρετανικό Υπουργείο εξέδωσε το 
Σεπτέμβριο του 1949 την Προδιαγραφή Ε. 23/49 για 
ένα μονοθέσιο, δικινητήριο υπερηχητικό μαχητικό 
ημέρας, βασισμένη στις προτάσεις του Πήτερ. 

Την Πρωταπριλιά του 1850 υπογράφηκε το συμβόλαιο 
κατασκευής των δύο πρωτοτύπων έρευνας Ρ.1Α, ενὼ 
λίγους µήνες αργότερα, η Ίνγκλις Ελέκτρικ λει- 
τουργούσε την πρώτη εκτός των Η.Π.Α. διηχητικἠ αε- 
ροσήραγγα. Χάρη σ᾿ αυτήν τελειοποιήθηκε η διαµόρ- 
φωση του Ρ.1Α, µε το οριζόντιο ουραίο χαμηλά στην 
άτρακτο και µέση - υψηλή τοποθέτηση πτέρυγας, για 
καλύτερη αεροδυναμική συμπεριφορά σε υψηλές γω- 
νίες προσβολής. Για τη συμπεριφορά της ουράς όµως 
στις χαμηλές ταχύτητες υπήρχαν αμφιβολίες απὀ την 
πλευρά του ΒΑΕ (Βασιλικού ἱδρύματος Αεροσκαφών) 
που λειτουργούσε σαν τεχνικός σύμβουλος του 
Υπουργείου Προμηθειών. Για να οριστικοποιηθεί το ζή- 
τηµα, ανατέθηκε στην Σορτς η κατασκευή ενὸς υπό 
κλίμακα επανδρωµένου μοντέλου δοκιμών, του 98.5. 
Είχε έναν κινητήρα ΒΒ «Ντέργουεντ», σταθερὀ σύ- 
στηµα προσγείωσης, βάσεις για τοποθέτηση του ορι- 
ζόντιου σταθερού/πηδαλίου είτε στην κορυφή του κά- 
θετου σταθερού εἶτε στο κάτω µέρος της ουράς της 
ατράκτου, και δυνατότητα ρύθμισης στο έδαφος της 
οπισθόκλισης της πτέρυγας σε 50”, 6034 69”, 


Το 98.5 που πρωτοπέταξε το 
Δεκέμβριο του 1955, υπήρξε πολύτι- 
μο εργαλείο για τη µελέτη της συµπε- 
ριφοράς των οπισθοκλινών πτερύγων 
σε ταχύτητες μικρότερες των 500 
Κπι/ῃ και των αναγκαίων δυνάμεων 
ελέγχου, 
Η ανάγκη για υψηλό λόγο ώσης; βά- 
ρουὺς για ικανοποιητικές επιδόσεις 
οδήγησε στην υιοθέτηση στο Ρ.1 δύο 
κινητήρων, Άρμστρονγκ Σιντέλεί 5, 
΄. 3675/4675 Κ ώσης. Ο νόμος των επι- 
φανειών δεν χρησιμοποιήθηκε για 
την ἀτρακτό του, αλλά εξαρχής η 
σχεδίασή του προσέφερε καλή 
συμμόρφωση. Η εισαγωγἠ αέρα το- 
ποθετήθηκε στο ρύγχος για απρό- 
σκοπτη ροή αέρα και μέγιστη απόὀδο- 
ση, ενώ το µεγάλο µήκος του αερα- 
γωγού υπολογίστηκε ὀτιθα εξοµά- 
λυνε τυχόν διαταραχές ροής απὀ 
πυροδότηση ὁπλων κλπ. Η γεωμετρία 
της εισαγωγής ήταν σταθερή, καθώς 
η ώση των Σάπφαιρ ήταν περιορισμέ- 
γη και η τελική ταχύτητα του αερο- 
σκάφους µικρή: υπολογίστηκε σε 1.2 
ΜΑΧ µόνο. 


Το ιστορικό Ρ.Ί, Το πρώτο υπερηχητικό θρετανικό αεροσκάφος, σε µία από τις πρώτες πτητικές δοκι- 
µές, φωτογραφίζεται απὀ ένα διθέσιο Μέτεορ (φωτογραφία ΒΑ69). 


Το πρὠτοΡ.1Α (4760) πέταξε στις 4 

Αυγούστου 1954, στο Μπόσκομπ 
Ντάουν, µε πιλότο τον γνωστό «Ρόλι» Μπίμοντ. 
Έφθασε το 0,85 ΜΑΧ στην πρὠτη του πτήση, ξεπέρα- 
σε το 1 ΜΑΧ στην τρίτη (το πρώὠτο αγγλικό υπερηχητι- 
κό σε οριζόντια πτήση αεροσκάφος) και τελικά έφθασε 
το 1.53 ΜΑΝ. Η σταθερότητα και η άνεση στους χειρι- 
σμούς τοι) ήταν απὀ πολύ καλή έως υποδειγματική, µε- 
τά ορισμένες µικροαλλαγές σχέσεων των χειριστη- 
ρίων. Δοκιμάστηκε και νέου τύπου πτέρυγα που όμως 
δεν υιοθετήθηκε παρά µόνο στο μεταγενέστερο 
Λάιτνινγκ Ε.6. Από τον Ιούλιο του 1955 στο πρὀγραμ- 
μα δοκιμών προστέθηκε και το δεύτερο πρωτότυπο 
(Να 763], για πτητικές και οπλικές δοκιμές, µε δύο 
πυροβόλα Άντεν 30 πηπι, κάποια στοιχεία Επιχειρησια- 
κού εξοπλισμού, και µια κοιλιακή δεξαμενή καυσίμων. 
Αν τα Ρ.1Α ήταν αεροσκάφη «επίδειξης τεχνολογίας» 
κατά την σηµερινή ορολογία, τα τρία Ρ.1Β που ακολού- 
θησαν ήσαν τα πρωτότυπα του νέου μαχητικού. 
Ουσιαστικά ήσαν νέα αεροσκάφη, που διατηρούσαν τη 
βασική διαµόρφωση του Ρ.1Α. και τίποτε άλλο. Οι βα- 
σικὲς αλλαγές σε σχἑση µε το προηγούμενο μοντέλο 
ήσαν: ισχυρότεροι κινητήρες ΒΒ «Έιβον» ΒΑ. 24Β ΜΚ 
210 των 5.100 Κα/6.545 κα ώσης µε µετακαυστήρες, 
γέα εισαγωγή αέρος, κυκλικής διατομής µε σταθερό 
κώνο εισαγωγής (και χώρο για ραντάρ µέσα στον κώ- 
νο), νέα καλύπτρα, υπερυψωμένο κόκπιτµε αεροδυνα- 
µικό κάλυμμα ράχης στην προέκτασή του µέχρι το κά- 
θετο σταθερό, νέο, απλούστερο ριναίο σκέλος συστή- 
µατος προσγείωσης, ράγιες εκτόξευσης κατευθυνοµέ- 
νων βλημάτων στα πλάγια του ρύγχους, διαφορετικά 
αερὀφρενα, απλά πτερύγια καμπυλότητας στις πτέ- 
ρυγες, κι όλα αυτά σε συνδυασμό µε άτρακτο βαθύτε- 
ρου προφίλ µε κοιλιακή δεξαμενή καυσίμων. 
Το πρώτο απὀ τα τρία Ρ.1Β, το ΧΑ 847 πρωτοπέταξε 
στις 4 Απριλίου 1957 και έφθασε το 1,2 ΜΑΧ απὀ την 
πρώτη του πτήση. Στις 25 Νοεμβρίου 1958 έφθασε και 
διατήρησε ταχύτητα 2,0 ΜΑΧ σε οριζόντια πτήση και 
μάλιστα µε ελάχιστη µετάκαυση. Αφού στις πρώτες 40 
πτήσεις του, το ΧΑΒά7 απέδειξε ότι δεν υπήρχε κανέ- 


π 


[εν μφΠπίπᾳ ΜΚΑ και ένα διθέσιο ΜΚά (στο κάτω µέρος της φωτογραφίας), σε σχηματισμό ακριθείας ΤηΝ εποχή που 


το αεροπλάνο θρισκόταν στο απόγειο της δόξας του. 


να πρόβλημα απὀ άποψη πτητικών χαρακτηριστικών, 
χρησιμοποιήθηκε µαζί µε τ᾿ ἀλλα δύο Ρ.18 (ΧΑΔΡ8, 
ΧΑΔ5Θ) για δοκιμές κινητήρων, οπλισμού και διαφό- 
ρων συστηµάτων. Ευτυχώς, το Υπουργείο είχε αποφα- 
σίσει να χρησιμοποιήσει την πολυέξοδη αλλά ανα- 
γκαία μέθοδο εξέλιξης, διαμέσου της παραγγελίας ἆλ- 
λων 20 αεροσκαφών προπαραγωγής, για επιτάχυνση 
των δοκιμών (οι Αμερικανοί χρησιμοποιούσαν ακόµη 
μεγαλύτερους αριθμούς - τα ξΕ-102 προπαραγωγἠς 
ήσαν 541). 

Τα αεροσκάφη προπαραγωγής άρχισαν να πετούν τον 
Απρίλιο του 1985 και εἶχαν παραδοθεί µέχρι το τέλος 
του 1959 και διέφεραν απὀ τα Ρ.1Β στα μεγαλύτερα 
κάθετα σταθερά και στον εξοπλισμό. Τον Οκτώβριο 
του 1958, τα νέα μαχητικά ονομάστηκαν επίσηµα 
«ΛάΙτνΙνΥΚ» {Ξ Αστραπή). 


Δομή και Αεροδυναμική 


Το Λάιτνινγκ ήταν ἑνα δικινητήριο, μονοθέσιο κατα- 
διωκτικό - αναχαιτιστικό παντός καιρού, µε ιδιόμορφη 
διάταξη κινητήρων, τον ένα πάνω απὀ τον άλλο. Η πτέ- 
ρυγά του ήταν τραπεζοειδής οπισθοκλινής κατά 60” µε 
κάθετο ως προς τον διαµήκη άξονα χείλος εκφυγής, 

Θα μπορούσε κανείς να την χαρακτηρίσει στην πτέ- 
ρυγα δέλτα απὀ την οποία είχε αφαιρεθεί ένα τριγωνι- 
κό τµήµα στη βάση της. Το χείλος προσβολής χαρα- 
κτηριζόταν από εγκοπή (στα 2/3 του εκπετάσµατος) 
και το χείλος εκφυγής από πτερύγια κλίσης και απλά 
πτερύγια καμπυλότητας, υδραυλικά κινούμενα. Η δο- 
µή της στηριζόταν σε πέντε κύριες δοκούς, το υλικό 
κατασκευής ήταν το κράµα αλουμινίου, µε ενισχύσεις 
απὀ κράµα τιτανίου, ενώ τα πτερύγια κλίσης ήσαν κα- 
τασκευασµένα απὀ κυψελιδωτό σάντουιτς. Μεταξύ 
των δοκών και µέσα στα πτερύγια καμπυλότητας πε- 
ριέχονταν καύσιμα, σε ενσωματωμένες στη δοµή δε- 
ξαμενές. Η άτρακτος ήταν συμβατικής κατασκευής, 
και περιείχε, πίσω απὀ την εισαγωγή αέρα, την κεραία 
του ραντάρ, ηλεκτρονικά, το κὀκπιτ, από κάτω του τη 
φωλέα του ριναίου σκέλους και στα πλάγια τους αερα- 
γωγούς, Πίσω απὀ το κὀκπιτ βρίσκονταν διάφορα ηλε- 
κτρικά και ηλεκτρονικά όργανα και στο μακρύ κάλυµµα 
ράχης που το ενώνει µε το κάθετο σταθερό βρίσκο- 
νταν διάφορα ηλεκτρικά εξαρτήματα, αντλίες, οι 
εναυστήρες και η βοηθητική µονάδα ισχύος. Οι πρό- 
σθιες ὀψεις των κινητήρων στηρίζονταν στην πρώτη 
και στην τελευταία κύρια δοκό, αντίστοιχα για τον κά- 
τω και τον άνω κινητήρα. Ανάμεσα στους κινητήρες 
και στους µετακαυστήρες βρίσκονταν διάφορα τµήµα- 
τα μηχανολογικού εξοπλισμού. Τα δύο αερόφρενα 
ήσαν τοποθετημένα στα άνω πλάγια της οπίσθιας 
ατράκτου, στο ύψος της βάσης του κάθετου σταθερού. 
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Προωστικό σύστηµα 


Το Λάιτνινγκ χρησιμοποιούσε δύο κινητήρες Ρολς- 
Ρόις «Ἐιβον», τους πρώτους αληθινά επιτυχημένους 
βρετανικούς στροβιλοκινητήρες αξονικής ροής (χρησι- 
µοποιήθηκαν και στα Χάντερ, Καμπέρα καιτο σουηδικά 
Ντράκεν). Αν και µε σχετικά µεγάλη κατανάλωση, οἱ 
Ἐιβον εἰχαν το πλρονέκτηµα της µεγάλης αντοχής 
στην... κακομεταχείριση απὀ τους πιλότους, και αντα- 


ποκρίνονταν καλά σε απότομες αλλαγές στη ζήτηση 
ισχύος, σε κάθε ύψος, 

Ο «Ἐιβον» ἠταν ένας αξονικής ροής στροβιλοκινητή- 
ρας, µε βάρος 1500 Κα, που απέδιδε στην παραλλαγή 
Μκ 302, 9.750/7.100 κα ώσης. Διέθετε 16 βαθμίδες 
συμπίεσης, καυστήρα μικτού τύπου και τριβάθμιο 
στρὀβιλο, και επετύγχανε λόγω πίεσης 15:1. Η ειδική 
του κατανάλωση ήταν περίπου 0,90 Κα/Κκα ώσης/ωρ. 
χωρίς µετάκαυση και υπερδιπλάσιο µε µετάκαυση, Η 
απὀδοσή του και οι επιδόσεις του ήταν σε γενικές 
γραμμές ἴδιες µε αυτές του περίφηµου 978, που εξάλ- 
λου ήταν και σὐγχρονόςστου. 

Τα καύσιμα περιέχονταν σε ενσωματωμένες στη δοµή 
της πτέρυγας και των φλαπς δεξαμενές, και στην κοι- 
λιακή δεξαμενή, και ανέρχονταν σε 3.400 κα περίπου 
(2600-3850 κα αντίστοιχα). Αργότερα, όταν μεγεθύν- 
θηκε η κοιλιακή δεξαμενή, προστέθηκαν κι άλλα 1400 
Κα περίπου. Από το Ε.ΜΚΙΑ και µετά υπάρχει η δυνατό- 
τητα προσθήκης ενός σωλήνα ανεφοδιασμού σε πτή- 
ση, Τα δύο τελευταία μοντέλα μπορούσαν να μεταφέ- 
ρουν και υπερπτερύγιες δεξαμενές 1180 λίτρων. Δύο 
αντλίες φρόντιζαν για µεταφορά καυσίμων απὀ τις κύ- 
ριες στη δεξαμενή συλλογής για την τροφοδοσία των 
κινητήρων. 


Συστήµατα 


Το σύστηµα προσγείωσης κατασκευής Μεσιέ αποτε- 
λείτο απὀ δύο κύρια σκέλη, µε ελαστικά Ντάνλοπ υψη- 
λής πίεσης͵ (280 ρ5ἱ - 19 ατμ.) που ανασύρονταν προς 
τα έξω, σε φωλέες προς το άκρο της κάθε ηµιπτέ- 
ρυγας, κι ἑναν ριναίο τροχό µε ανάσυρση προς τα 
εμπρός. Υδραυλικά δισκόφρενα κατασκευής Μαξαρέτ 
µε αντιολισθητικὀ σύστημα φρόντιζαν για την πέδηση 
του αεροσκάφους αλλά και την κατεύὐθυνσή του στο 
έδαφος, καθώς ο ριναίος τροχός δεν ήταν διευθυνόµε- 
νος, Κάτω απὀ το ακροφύσιο του κατώτερου κινητήρα 
υπήρχε και φωλέα αλεξιπτώτου πέδησης Ίρβιν διαμέ- 
τρου 4,8 πι. Το Ε.6 έχει και ἀγκιστρο πέδησης, Το κὀκ- 
πιτήταν τυπικό προϊόν της δεκαετίας του 1950 κιαν 


ἠιθέσιο Τ5 στην απογείωση και εγώ η διαδικασία ανάσυρσης των τροχών δεν έχει ολοκληρωθεί. Η απογείωση τόσο των 
Τ5 όσο και των Ε5 γινόταν χωρίς τη χρήση µετάκαυσης λόγω των μικρών σχετικά θαρών τους. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙΟΣ 93 


Το πιλοτήριο ενός ΜΚΘ, Διακρίνεται η καλυμμένη οθόνη 
του ραντάρ (επάνω δεξιά). Το ταχύμετρο/ΜΑΧόµετρο εἰ- 
γαι η κινούμενη μεταλλική Ταιγία στο αριστερό επάνω µέ- 
Ρος της φωτογραφίας. 


εξαιρέσει κανείς την δεσπόζουσα οθόνη του ραντάρ 
στην άνω δεξιά γωνία, δεν είχε να επιδείξει Ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικἁ. 

Ο πιλότος διέθετε σύστηµα αερίου οξυγόνου για την 
αναπνοή του, συμπίεση και κλιματισμό, και εκτινασσό- 
μενο κάθισµα Μάρτιν - Μπέικερ ΜΚ. 485 αλλά περιορι- 
σµένης στο ύψος και ταχύτητα χρήσης. Αργότερα 
αντικαταστάθηκε απὀ το βελτιωμένο ΜΚ 4854, ο ΜΚκὸ2 
(Οπι-167 Κπι/π] και το αέριο οξυγόνο µε σύστημα 
υγρού οξυγόνου χωρητικότητας 3,5 λίτρων. 

Υπήρχε και αυτόματο σύστηµα προειδοποίησης 
πυρκαγιάς, µε χειροκίνητη επιλογή πυροσβεστήρων. 
Το υδραυλικό σύστηµα ήταν διπλό, ανεξάρτητο, µε κἰ- 
νηση των αντλιών απὀ τους κινητήρες, και πίεση 3000 
Ρρ8ί (1500 ρ8ἱ για τα φρένα). Χρησίμευε για την κίνηση 
του συστήµατος ελέγχου πτήσης, αερόφρενων, πτε- 
ρυγίων καμπυλότητας, συστήµατος προσγείωσης και 
φρένων. 

Το ηλεκτρικό σύστηµα περιελάμβανε έναν εναλλάκτη, 
κινούμενο απὀ αεριοστρόβιλο, µία εφεδρική γεννήτρια 
καιμία μπαταρία 24Ν. Χρησίµευε για τη λειτουργία των 
οργάνων, φώτων, ραντάρ και άλλων ηλεκτρονικών. 
Το σύστηµα ελέγχου πτήσης ήταν εξ’ ολοκλήρου 
υδραυλικό, µε ελατήρια ενἰσχύσης της αἰσθησης και 
σύστημα υποβοήθησης αεροδυναμικής πίεσης (για αἷ- 
σθηση) στα πηδάλια διεύθυνσης και ύψους - βάθους. 
Το ραντάρ του Λάιτνινγκ ήταν το Φεράντι ΑΙ ΜΚΟ23 ΑΙΒ 
ΡΑ55 (ΑΙ |πἰεγοθρίίοπ Βαάα[ Αἰἰαοκ θἰ(Πήπα 9γδίεπι Ξ 
Ραντάρ Εναέριας Αναχαίτισης / Σκοπευτικό Επιθετικὀ 
Σύστημα Πιλότου), που πρωτοπαρουσιάστηκε στο κοι- 
νό τον Ιούνιο του 1358. Ἠταν ένα απὀ τα πρώτα (αν όχι 
το πρὠτο) παγκοσμίως μονοπαλμικό ραντάρ υψηλής 
ισχύος, Λειτουργούσε σε περιοχἠ συχνοτήτων Χ, (8 
ΚΗΖ περίπου), ζύγιζε 130 Κα και χωρούσε µέσα στον 
κώνο εισαγωγής στο ρύγχος 

Διέθετε αυτόματη έρευνα -εγκλωβισμό- παρακολού- 
θηση εναερἰων στόχων και παρείχε πληροφορίες στον 
πιλότο προβάλλοντας σύμβολα πάνω στο σκοπευτικό 
του ἡ στην οθόνη του). 

Η μέγιστη ακτίνα έρευνας ἦταν 150 Κππι, και οι διαµορ- 
φώσεις του τρεις: Ἐρευνα, Πρόσκτηση, Παρα- 
κολούθηση. Η μεγίστη ακτίνα ανίχνευσης εναντίον 
ενός βομβαρδιστικού σε μεγάλο ύψος ήταν 65-75 Κπι, 
ενώ εναντίον καταδιωκτικών 39-45 Κπι. Η ακτίνα 75- 
150 Κπι χρησίμευε µόνο σαν δευτερεύουσα λειτουργία 
στοιχειώδους χαρτογράφησης (π.χ. κάποιας ακτής) 
σαν ναυτιλιακό βοήθημα. 

Άλλα ηλεκτρονικά µέσα ήσαν: το! .5, η ραδιοπυξίδα 
ὑΗΕ, τοΤΑΟΑΝ,τοΙΕΕ ΜΚ10 µε 5ΙΕ, ο ασύρματος 
υΗΕ/ΝΗΕ και ο εφεδρικός υΗΕ, ο αυτόματος πιλότος 
της Ἐλιοτ µε σύστηµα αυτοσταθεροποίησης και, στα 
νεότερα μοντέλα Κατευθυντήἠς Πτήσης (σύστηµα ανα- 
φοράς στάσης και κατεύθυνσης) µε ολοκληρωμένο 
σύστηµα παρουσίαστης στοιχείων, σε απλοποιηµένο 
καιεργονοµικά βελτιωμένο κόκπιτ. 


ΟΠΛΙΤΝΟΙ 


Κατά γενική ομολογία, ο οπλισμός του Λάιτνινγκ ήταν 
ανεπαρκής: δύο πυροβόλα Άντεν ΜΚ4, 30πηπι, ταχυβο- 
λίας 1200 β.α.λ. µε αναχορηγία 120 βλημάτων και δύο 
πυραύλους αέρος - αέρος µε κατεύθυνση υπερύθρων. 
Τα Άνπεν εἶναι κλασικά αεροπορικά πυροβόλα, που 
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Κοντινή άποψη της κεφαλής εγός ΕΙΓΘ5ΙΓΘ4Κ όπου δια- 
κρίνει ο ανιχνευτής πίσω από το διαφενές κάλυμμα, 


αναπτύχθηκαν αµέσως µετά τον πόλεμο, µε βάση την 
περιστροφική θαλάμη του γερμανικού Μάουζερ 
ΜΚΟ213, ὀπως και τα παρόμοια γαλλικά Ντέφα, που 
χρησιμοποιούν και ίδια πυρομαχικά. Τα 120 βλήματα 
του καθενός, αρκούν για µιαριπή θ΄ ᾿,ηκαταστρεπτική 
τους ισχύς όµως είναι µεγάλη - αρκούν 2᾽ ΄ για κατα- 
στροφή ενός καταδιωκτικού ἡ πρόκληση σοβαρών ζη- 
µιών σ᾿ ἑνα βομβαρδιστικὀ. Στο Λάιτνινγκ είναι εναρ- 
µονισμένα για σύγκλιση στα 410 ΠΠ, τα ουραία όµως 
πυροβόλα των σοβιετικών βομβαρδιστικών (Ν9-23) εἰ- 
ναι αποτελεσματικά σε υπερδιπλάσια απόσταση! 

Τα πυροβόλα Άντεν ΜΚ4 βρίσκονται τοποθετημένα 
στο ρύγχος σταξ.Ί καιξ.2 ἡ στο πρόσθιο τµήµα του 


κοιλιακού εξογκώµατος, στα Ε.6. Ένα δεύτερο ζεύγος 
πυροβόλων μπορούσε να συμπληρώσει τον οπλισμό 
των Ε.1/2, καιτοποθετείτο συνήθως στη θέση των ηλε- 
κτρονικών των βλημάτων, κάτω από το κὀκπιτ. Αλλιώς, 
δύο ανασυρόµενοι εκτοξευτές µε 48 ρουκέτες 57 πιπι 
«Μόάικροσελ» μπορούσαν να πάρουν τη θέση του, 
ουσιαστικά όµως δεν χρησιμοποιήθηκαν ποτέ σαν 
οπλισμός αέρος - αέρος και σπάνια ετοποθετούντο. 
Το Άντεν ΜΚά ήταν ἑνα περιστροφικἠς θαλάμης πυρο- 
βόλο 30 πηπι, µήκος 159 οπη και βάρους 87 Κα, µε κάννη 
μήκους 108 οπι / 36 διαμετρηµάτων, που έβαλε µε τα- 
χυβολία 1200-1400 β.α.λ. και αρχική ταχύτητα εξόδου 
του βλήµατος 790 Πι/5, 

Το πρὠτο βλήμα που χρησιμοποιήθηκε στο Λάιτνινγκ 
ήταν το ΏΗ «Φάιρστρικ». Η σχεδίασἠ του άρχισε το 
1951, οι πρώτες δοκιμές έγιναν το 1954 και µπήκε σε 
υπηρεσία το 1858, μεταφερόμενο απὀ «Τζάβελιν», «Σι 
Βένομ», «Σι Βίξεν» και τελικά «Λάιτνινγκ». Διέθετε 
τέσσερις τραπεζοειδείς πτέρυγες στο µέσο της ατρά- 
κτου και τέσσερα µικρά ορθογώνια πτερύγια διεύ- 
θυνσης στην ουρά. 

Το ρύγχος του, µία οξύαιχμη οκταγωνική πυραμίδα 
προστάτευε έναν ψυχόμενο µε υγρό άζωτο (από φιά- 
λη στο αεροσκάφος) ανιχνευτή υπερύθρων της 
Μούλαρντ, τύπου Κασεγκρέν͵ συζευγµένο µε το ρα- 
ντάρ του μαχητικού. Όσο η εξωτερική του διαµόρφω- 
ση ήταν συμβατική, τόσο η εσωτερική του διάταξη 
ήταν... παράλογη! Οι επιφάνειες ελέγχου κινούντο 
πνευματικά, µέσω μακρών ράβδων απὀ πνευματικούς 
κυλίνδρους που βρίσκονταν µπροστά απὀ τις πτέρυγες 
και που τροφοδοτούνταν µε πεπιεσμένο αέρα απὀ δα- 
κτυλιοειδή δεξαμενή στην ουρά! Ο πυραυλοκινητήρας 
βρισκόταν στο κέντρο περίπου της ατράκτου, Και η βά- 
ρους 22,7 κα εκρηκτική κεφαλή πίσω του! Μπροστά 
απὀ τις πτέρυγες βρίσκονταν και δύο δακτυλιοειδείς 
θυρίδες, που κάλυπταν τους υπέρυθρους ανιχνευτές 
του πυροσωλήνα προσέγγισης. Παρά την πολυπλοκό- 
τητάτου, το µήκος 3,2 πικαιβάρους 135 Κα βλήμα ήταν 
αρκετά αξιόπιστο, και πετύχαινε το στόχο του στο 
8βύοτων περιπτώσεων που εκτοξευόταν µέσα σε 3 Κπι 


θιωαπκή απογείωση εγός ΜΚΘ (που έχει προέλθει απὀ μετασκευή ενός ΜΚΔ). Διακρίνονται οἱ µετακαυστήρες σε λει- 


τουργία και οἱ θοηθητικές δεξαμενές πάνω από την πτέρυγα. 


Ἑπόνια φωτογραφία εγός πυραύλου Βθά Τορ που διαλύεται στον αέρα αµέσως µετά την εκτόξευσή του εναντίον ενός 
τηλεκατευθυνόµεγου στόχου (η άκρη της λευκής γραμμής). Το αεροπλάνο υπέστη σοθαρές ζημιές απὀ την εισρόφηση 
των συντριµμιών. Για την αποτελεσµατικότητα τόσο των ΕΙγβ5ίΓθᾶΚ όσο και Των Βεά Τορ κυκλοφορούσε ανάµεσα 
στους θρεταγούς πιλότους το αγέκδοτο ότι ο µόγος τρόπος «για να σκοτώσεις τον εχθρό ήταν να τον παραφυλάξεις και 
να του... ρίξεις το θλήµα στο κεφάλι όταν το πρωί έθγαινε αγουροξυπνηµένος από την πόρτα του σπιτιού του». 


απόσταση απὀ την ουρά του στόχου, ανεξαρτήτως 
λοιπών συνθηκών. 

Βασικά μειονέκτημα σε σχέση µε το σὐγχρονό του 
Σαϊντγουάιντερ ΑΙΜ-98 ήταν το µεγάλο (διπλάσιο) βά- 
ρος του, η ανάγκη ύπαρξης εκτεταµένου εξοπλισμού 
υποστήριξης στο αεροσκάφος και το µεγάλο (14πλά- 
σιο) κόστος του. 

Από την άλλη πλευρά όµως, το ΑΙΜ-ΘΒ είχε μέγιστη 
εμβέλεια μόλις λίγο µεγαλύτερη των 3 Κπι (έναντι 8 
Κ/πΙ) ο ανιχνευτής του δεν εψύχετο, η ευαισθησία του 
στις παρεμβολές ήταν µεγάλη και η πιθανότητα επι- 
τυχίας του έφθασε το 7050 µόνο στις δοκιμές. 

Το επόμενο βήμα στην ανάπτυξη των βρετανικών βλη- 
µάτων αέρος - αέρος ήταν το «Ρεντ Τοπ», µια εκλογ/- 
κευση και εξέλιξη του «Φάιρστρικ». Η προδιαγραφή 
κυκλοφόρησε στα τέλη του 1956, και το βλήμα µπήκε 
σε υπηρεσία το 1964. Ακολουθώντας την βασική εξω- 
τερική διαµόρφωση του προκατόχου του, µε διαφορε- 
τικού σχήµατος πτέρυγες και πτερύγια, ἴδια διάµετρο 
ατράκτου και λογικότερη εσωτερική διάταξη (ανι- 
χνευτής στο ρύγχος, πυραυλοκινητήρας στην ουρά 
κλπ.) το «Ρεντ Τοπ» ενσωμάτωνε σημαντικές βελτιώ- 
σεις; μπορούσε να εκτοξευθεί σε ύψη απὀ 91 ἑως 
16.760 πι, απὀ ελισσόμενα μαχητικό σε γωνία 4305 
απὀ την ουρά του στὀχου («Φάιρστρικ»: 215”), και να 
ανέλθει άλλα 3 Κπι για να πλήξει το στόχο του, ενώ 
υπάρχουν αναφορές για δυνατότητα εκτόξευσης απὀ 
οποιαδήποτε κατεύθυνσης (4! - αδρεο!)! χάρη στον 
Ψυχόμενο ανιχνευτή τελλουρίου - μολύβδου. Ο νέος 
κινητήρας του έδινε μέγιστη ταχύτητα 3 ΜΑΧ και εµβέ- 
λεια 12 Κπι, ενώ η κεφαλή του, βάρους 31 Κα,καιο 
προηγµένος του πυροσωλήνας το καθιστούσαν αρκε- 
τά αποτελεσματικό, τουλάχιστον θεωρητικά. Το σὺ- 
στηµα οδήγησης του βλήµατος του επἑτρεπε να ακο- 
λουθεί διάφορες τροχιές αναχαίτισης, αντί για την 
τροχιά παρακολούθησης του «Φάιρστρικ». Το µήκος 
του ήταν 3,92 πι, το εκπέτασµα 0,9 ΠΠ και το βάρος του 
150 Κα περίπου. Η τελευταία του εκτόξευση ἐγινε τον 
Ιανουάριο του 1988, τρεις µήνες πριν αποσυρθούν τα 
τελευταία «Λάιτνινγκ». 

Τα μοντέλα εξαγωγής του «Λάιτνινγκ» μπορούσαν να 
φέρουν κι’ άλλα πολεμικά φορτία: αντί για τα πυροβό- 
λα, ένα πακέτο φωτοαναγνώρισης µε πέντε φωτογρα- 
φικές μηχανές Βίντεν 360 των 70 πι, σε δύο υποπτε- 
ρύγιους φορείς 2-4 βόμβες 454 κο ἡ 2-4 καλάθους 
ρουκετών Ματρά, τύπου 1955 µε 18 ρουκέτες 9ΝΕΒ 68 
πηπι οκαθένας και σε δύο υπερπτερύγιους φορείς µπο- 
ρούσε να φέρει εἶτε 2-4 εκτοξευτές ρουκετών, είτε 2 
εξωτερικές δεξαμενές µε 1182 λίτρα καύσιμα η καθε- 
µία, εἶτε 2-4 απὀ τα ειδικά ατρακτίδια Ματρά υἱ 100 που 
περιείχαν έναν εκτοξευτή 18 ρουκετών στο πρὀσθιο 
τµήµα τους και 227! καυσίμων στο οπίσθιο. Είχε συνο- 
λική, θεωρητική δυνατότητα μεταφοράς 2300 Κα φορ- 
τίου. 


ΕΠΙΛΟΤΕΙΣ ΚΛΙ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 


Το Λάιτνινγκ ήταν ένα απὀ τα γρηγορότερα μαχητικά 
της εποχής του, Ιδίως όσον αφορά τις επιδόσεις ανό- 
ὅου σε ύψος. Μπορούσε να εκτελέσει τἐλεια το ρόλο 
του, την γρήγορη δηλαδή αναχαίτιση βομβαρδιστικών 
μεγάλου ύφους όπως τα σοβιετικά αεροπλάνα του τύ- 
που, αυτής της περιόδου, αλλά ταυτόχρονα ήταν ευέ- 
λικτο και διέθετε και πυροβόλα, Μπορούσε έτσι να 
εμπλακεί σε κλειστή αερομαχία, σε µέσα και μεγάλα 
ύψη, ὁπου για πολλά χρὀνιαήταν επίφοβος αντίπαλος, 
ακόµη και νεοτέρων μαχητικών. Μπορούσε να ξεπερά- 
σειτα 2,25 ΜΑΧ σε µεγάλο ύψος ή να φθάσειτο 1,2 
ΜΑΧ σε µικρὀ ύψος (αν η κατανάλωση καυσίμων του 
άφηνε αρκετά για επιστροφή στη βάση του/). 
Σημειωτέον όµως ότιτο «ΜΑΧόµετρο» των Ε.Ι είχει 
κόκκινη γραµµή στο ΜΑΧ 17. 

Όταν µπήκε σε υπηρεσία, το καλοκαίρι του 1960, το 
«Λάιτνινγκ» αντικατέστησε το «Χάντερ» Ε.6. Ηβελ- 
τίωση στις επιδόσεις ήταν της τάξης του... 10056.Το 
μέγεθός του ήταν σχεδόν διπλάσιο αλλά για τον πιλό- 
το υπήρχαν αρκετές νέες ευκολίες. Το κόκπιτ είχε 
κλασική βρετανική διάταξη σταξ.Ί, καιµόνο αργότερα 
στα Ε.6 τα βασικά όργανα πτήσης αντικαταστάθηκαν 
από ένα σύστηµα αναφοράς στάσης και κατεύθυνσης. 
Ένα κύριο γυροσκόπιο αναφοράς τροφοδοτούσε µε 
σήματα για το αζιμούθιο, την κλίση και την πρόνευση, 
σ᾿ ένα δείκτη στο κὀκπιτ, στον αυτόματο πιλότο και 
στο σύστημα ελέγχου πυρός. 

Στο αριστερό του χέρι ο πιλότος είχε τις µανέτες 
ισχύος µε ενσωματωμένους τους διακόπτες των βαλ- 
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βίδων καυσίµου υψηλής πίεσης στην αρχή της διαδρο- 
µής τους, ενώ ηλεκτρικοί διακόπτες ρύθμιζαν τη λει- 
τουργία των βαλβίδων χαμηλής πίεσης και των οκτώ 
αντλιών υπερπίεσης. Στο τέρµα της διαδροµἠς του 
υπήρχαν τέσσερις θέσεις για τέσσερις βαθμίδες µετά- 
καυσης. Πιο λεπτή ρύθμιση ώσης ήταν δυνατή µόνο 
στην πρώτη βαθµίδα, μεταβάλλοντας τις στροφές του 
κινητήρα, Δίπλα στις µανέτες, ένα τρίτο χεριστήριο 
ἦταν αυτό του ραντάρ. 

Οι επιφάνειες ελέγχου ἠσαν υδραυλικά κινούµενες µε 
ελατήρια και τεχνητή αίσθηση («α - [66ἱ») καθώς αυξα- 
γόταν η ταχύτητα, μέχρι τα 0,9 ΜΑΧ. Πάνω απὀ αυτή 
την ταχύτητα η αντίσταση των χειριστηρίων παρέμενε 
σταθερή, κιο πιλότος είχε τη δυνατότητα αδρανοποίη- 
σης του συστήµατος τεχνητής αίσθησης. 

Η εκκίνηση των κινητήρων ήταν απλή και γρήγορη, Το 
ἴδιο και οἱ προ της απογείωσης έλεγχοι (τσεκ - λιστ), 
στοιχεία απαραίτητα για γρήγορη απογείωση. Μετά 
την εκκίνηση Και µε το αεροπλάνο στην άκρη του δια- 
δρόμου, ο πιλότος αύξανε την ισχύ στο 8536, ένιωθε 
την αὐξηση της πίεσης καθώς το κόκπιτ συμπιεζόταν 
και άφηνε τα φρένα, ανοίγοντας ταυτόχρονα τις µανέ- 
τες ισχύος στο 10056. Κατά την επιτάχυνση, έκανε 
έναν τελευταίο έλεγχο (θερμοκρασίες αυλού εξαγω- 
γής, θέση ακροφυσίων; κλειστή, προειδοποιητικές 
λυχνίες πυρκαγιάς: σβηστές) και στους 170 κί (315 
ΚππῄἽ) µε µια απλή έλξη του χειριστηρίου προς τα πίσω, 
το «Λάιτνινγκ» άφηνε το ἐδαφος. Τις πρώτες στιγµές, 
το αεροσκάφος συνέχιζε να πετά παράλληλα προς το 
έδαφος µε το ρύγχος προς τα πάνω! Γρήγορα όµως 
επιτάχυνε κι όταν έφθανε τους 400 Κἱ (740 Κπιήπ) άρχι- 
ζεη άνοδος, µε βέλτιστα στοιχεία 22” και 450 Κί (890 
ΚΙπΙΙ). Αν ο πιλότος έκανε το λάθος να μειώσει τη γω- 
γία ανόδου χωρίς να μειώσει ταυτόχρονα και την ώση 
(στην οριζοντίωση στο 8556), το «Λάιτνινγκ» ξεπερ- 
νούσε άνετα το 1 ΜΑΧ, συνεχίζοντας την άνοδο. 
Βασικό του μειονέκτημα ήταν η µεγάλη κατανάλωση 
καυσίμων, Τα αποθέματα ισχύος όµως ήσαν εντυπω- 
σιακἀ. Όταν εἰχε πια καταναλώσει τα περισσότερα 
καὐσιμά του, το «Λάιτνινγκ» επιτύγχανε λόγω ώσης; 
βάρους µεγαλύτερο του 1:1 και μπορούσε να φθάσει 
στις 9000 πι ύψος σε λιγότερο απὀ 2΄΄ απὀ την άφεση 
των φρένων, ενώ µε ώση χωρίς µετάκαυση χρειαζόταν 
3-4 ΄, Η συνηθισμένη του οροφή ήταν 19.000 µέτρα. 
ταν ευχάριστο στο χειρισμό, κάτω απ᾿ όλες τις 
συνθήκες. Η πλήρη διαδρομή των χειριστηρίων χρεια- 
ζόταν µόνο σε πολύ µικρές ταχύτητες. Στις διηχητικές 
ταχύτητες δεν εμφανίζονταν ποτέ αεροδυναμικοίκρα- 
δασμοί και μπορούσαν να εκτελέσουν ελιγμοί χωρίς 
πρόβλημα. Η προσγείωση συνήθως γινόταν µέσω 
ελέγχου εδάφους, υπό καθοδήγηση ραντάρ, απὀ 77 
Κπι µακριά, ενώ απὀ τα 30 Κπι περίπου την καθοδήγηση 
μπορούσε να αναλάβει είτε το !|.5 είτε ο ελεγκτής εδά- 
φους. Η τελική προσέγγιση γινόταν µε 190 κι (350 
Κπιητ) καιµε τη χρήση των αβρόφρενων, η προσγείωση 
γινόταν µε 155 Κί (285 Κπι/Π). Σχεδόν αµέσως, μόλις ο 
ριναίος τροχός άγγιξε το έδαφος, ξεδιπλωνόταν το 
αλεξίπτωτο πέδησης, το οποίο και σταματούσε το αε- 
ροσκάφος στα 900 Πῃ. 

Αν καιη ορατότητα απὀ το κόκπιτ δεν ήταν ιδιαίτερα 
καλή, το «Λάιτνινγκ» ἑστριβε καλύτερα απ’ οποιοδή- 
ποτε σύγχρονο του αεροπλάνο και διέθετε αρκετή εΠι- 
τάχυνση και ταχύτητα ώστε να δίνει στον πιλότο του 
την ευχέρεια εκλογής ἡ αποφυγής μάχης. Όταν δύο 
σμήνη «Λάιτνινγκ» µετατέθηκαν στη Γερμανία όμως, η 
µικρή τους αυτονομία όταν αναγκαστικά επιχειρούσαν 
σε μικρά ύψη ἦταν το σοβαρότερο πρόβλημάτους. 
Υπό αυτές τις συνθήκες, οι υπερηχητικές τοὺς δυνατό- 
τητες και η ταχύτητα ανόδου του ήταν άχρηστες καιτα 
μειονεκτήματα του εξοπλισμού του πλέον εμφανή. 

Το ραντάρ ΑΙ. 23 μπορούσε, όπως αναφέρθηκε και 
προηγουμένως, να εντοπίσει ένα Τι-Θ5 «Μπέαρ», περί 
τα 70 Κπι µακριά απὀ το «Λάιτνινγκ». Από εκεί και πέ- 
ρα, το σύστηµα ελέγχου πυρός επιτρέπει επίθεση είτε 
κατά πορεία καταδίωξης είτε κατά πορεία σύγκρουσης, 
ακόµη και µετωπικά. 

Προτιμότερη για το «Λάιτνινγκ» είναι η πορεία κατα- 
δίωξης, παρά τα µειονεκτήµατά της, γιατί µόνο έτσι 
μπορούσαν να χρησιμοποιήσουν και βλήματα και 
πυροβόλα, Η καλύτερη απόσταση ἦταν 3-6 Κπι πίσω 
απὀ την ουρά του αντιπάλου, και συνήθως, για απο- 
φυγή ΕΟΟΜ, το ραντάρ χρησιμοποιόταν µόνο σε δια- 
μόρφωση έρευνας και τα βλήματα εκτοξεύονταν χω- 
ρίς το ραντάρ να κάνει ασφάλιση στόχου. Ούτως ἡ ἆλ- 
λως όµως, η επεξεργασία των σημάτων του ραντάρ εἷ- 
ναι μηδαμινή, οπότε ο πιλότος εἶναι αναγκασμένος να 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙΟΣ 93 


π- . 
ΠΠ 
” ΜΗ 


“αρ 


ο λα. 
« αι ο 


απ τι. 


ΠΠ 


ΠΗΠΗΠΠΗΜΗΠΗΠΗΠΙΑ 


μον 


κὰ ὁὰ 


Ενα Ε.53 επιδεικνύοντας τον οπλισμό του: καλάθους ρουκετών Μαΐτα 155, (στους πυλώνες και τους φορείς -αναδιπλω- 
µένους- εκατέρωθεν του ριναίου τροχού), δύο Βεά Τορ µε το αναγνωριστικό ατρακτίδιο στη µέση, δύο ΕΙγθδίΓΘΔΚ, δύο 


θόμθες των 1000 λιθρών, πυροθόλα και ρουκέτες των 68 χιλ, 


ερμηνεύει τα στοιχεία της οθόνης (απόσταση, αζιμού- 
θιο, ανύψωση), καιτο ΑΙ.23 δεν λειτουργεί καθόλου 
καλά σε χαμηλά ύψη όπου υποφέρει απὀ ψευδείς επι- 
στροφές. Αμυντικός ηλεκτρονικός εξοπλισμός δεν το- 
ποθετήθηκε ποτέ στα «Λάιτνινγκ» λόγω έλλειψης πι- 
στώσεων. 


Τα πρὠτα «Λάιτνινγκ» που υπηρέτησαν στην ΒΑΕ 
ήσαν τα 20 αεροσκάφη προπαραγωγἠς που άρχισαν 
να παραδίνονται στο Σμήνος Εξέλιξης Εναέριας 
Μάχης (ΑΕΡΏΕ), στο Κόλτισολ, το 1359. Ἡδη βέβαια, 
ορισμένοι πιλότοι της ΒΑΕ εἰχαν δοκιμάσει το νέο αε- 
ροσκάφος σε αντιπροσωπευτικά πτητικά προφίλ. Το 
Σμήνος Εξέλιξης είχε σαν αποστολή του την ανάπτυξη 
των επιχειρησιακών τακτικών για το νέο - και για κάθε 
νέο µαχητικὀ. Το πρώτο τακτικό σµήνος που εφοδιά- 
στηκε µε το «Λάιτνινγκ» ήταν το Νο 74, επίσης στο 
Κόλτισολ, µετις πρώτες παραδόσεις των «Λάιτνινγκ» 
Ε.Ί στα µέσα του 1960. Τα μεγαλύτερα προβλήµατα 
που συνάντησαν οι πιλότοι αφορούσαν μάλλον τις νέ- 
ες επιχειρησιακές τεχνικὲς και χρήση ραντάρ και κα- 
τευθυνοµένων βλημάτων, παρά οποιαδήποτε ατέλεια 
των πτητικών χαρακτηριστικών. Το Δεκέμβριο του 
1960 ακολούθησε το Νο 56 Σμήνος, αλλά µε τα ελα- 
φρά βελτιωμέναξ.ΙΑΤοΕ.ΊΑ πρωτοπέταξε τον 
Αύγουστο του 1960 και διέθετε σωλήνα ανεφοδια- 
σμού σε πτήση (κάτω απὀ την αριστερή πτέρυγα), 
ασύρματο υΗΕ, και αλλαγές στην εσωτερική διαµόρ- 
φωση που αντικατοπτρίζονταν απὀ ένα διαµήκες εξὀ- 
γκωμα στο κάτω αριστερό πλάγιο της ατράκτου, που 
κάλυπτε νέες καλωδιώσεις. Τα 28 που κατασκευάσθη- 
καν εξόπλισαν τα σµήνη Νο 56 (από το Δεκέμβριο του 
1960 έως το Φεβρουάριο του 1965) και Νο 111 (από 
τον Απρίλιο του 19681 έως το Δεκέμβριο του 1964).0 
αργός ρυθμός παραγωγἠς -περίπου 3 αεροσκάφη κάθε 
µήνα- καθυστερούσε πολύ την ολοκλήρωση του εξο- 
πλισμού του κάθε σμήνους: κρατούσε περί τους 6 µή- 
γες και συνολικά χρειάζονταν 8-12 µήνες για να ανα- 
κηρυχθεί το κάθε σμήνος ετοιµοπόλεμο. Ιδιαίτερα τα 
πρὠτα χρόνια -αλλά και αργότερα- τα προβλήματα που 
συναντούσαν οι μηχανικοί εδάφους ήταν πολλά. Το 
αεροσκάφος ἦταν ἑνας πραγματικός «υδραυλικός 
εφιάλτης» µε συχνές διαρροές υδραυλικών υγρών και 
καυσίμων. 


Παρόλα αυτά, το 1962 οι πιλότοι των Λάιτνινγκ ἀρχι- 
σαν να εξασκούνται στον ανεφοδιασμό σε πτήση, αρ- 
χικά απὀ τάνκερ τύπου «Βάλιαντ», και τα µετέπειτα 
χρόνια απὀ ΚΟ - 135 της {)9ΑΕ, και στη συνέχεια 
«Βίκτορ», «Βούλκαν» και ΝΟ.10, πράγµα που τους 
επέτρεψε ν᾿ απελευθερωθούν από την µικρή αυτονο- 
µία των αεροσκαφών τους και να μπορέσουν να µετα- 
στεγαστούν στην Μέση και Άπω Ανατολή. 

Το Δεκέμβριο του 1962, το Νο 19 Σμήνος παρέλαβε τα 
πρώτα Ε.2. Το πρὠτο πέταξε τον Ιούλιο του 1964 και 
συνολικά κατασκευάστηκαν 44 αεροσκάφη. Εξωτερικά 
διέφεραν στην ύπαρξη ενός αεραγωγού στη ράχη, που 
τροφοδοτούσε µια µικρή στροβιλογεννήτρια ανάγκης. 
Εσωτερικά διέθετε βελτιωμένα όργανα σε νέα διάτα- 
ξη, σύστηµα υγρού οξυγόνου και νέα ακροφύσια σε 
συνδυασμό µε πλήρως ρυθμιζόμενη µετάκαυση (ταξ.{ 
καιξ.1Α είχαν µόνο τἑσσερις θέσεις ώσης στο µετα- 
καυστήρα).Ένα µήνα αργότερα, το Νο 92 Σμήνος ἀρχι- 
σε κι αυτό να παραλαμβάνει Ε.2, Τα δύο σµήνη τα δια- 
τήρησαν μέχρι το Μάρτιο του 1968, οπότε άρχισαν να 
τα αντικαθιστούν µε Εο.Α. 

Τον Απρίλιο του 1964 άρχισαν οι παραδόσεις του πρώ- 
του από τα «Λάιτνινγκ» νέας γενιάς, του Ε.3 στο Νο 74 
Σμήνος. ΤΟΕ.3 που πρωτοπέταξε τον Ιούνιο του 1962 
(στην πραγματικότητα ένα απὀ τα Ρ.1Β προπαραγω- 
γἡς κατάλληλα διασκευασμένο) κατασκευάστηκε τελι- 
κά σε 70 αντίτυπα. Εἰχεισχυρότερους κινητήρες 
«Ἐιβον» 301, 6120/7290 Κο ώσης, βελτιωμένο ραντάρ 
ΑΙ. 238 και νέα βλήματα αέρος - αέρος «ΡεντΤοΠ», 
αλλά τα πυροβόλα είχαν αφαιρεθεί. Επειδή τα βλήµα- 
τα «Ρεντ Τοπ» ήσαν μεγαλύτερα, χρειάσθηκε µια 
αντίρροπη αὐξηση του κάθετου σταθερού, που ξανα- 
σχεδιάσθηκε. Τα εσωτερικά καύσιμα αυξήθηκαν λίγο 
και τα εξωτερικά καλύμματα των καλωδιώσεων επιµη- 
κύνθηκαν, αλλά η αυτονομία παρέμεινε κρίσιμα µικρή. 

Το νέο οπλικὁ σύστηµα του «Λάιτνινγκ» Ε.3 ήταν ση- 
µαντικά βελτιωμένο - αν εξαιρέσει κανείς την έλλειψη 
πυροβόλων. Υπήρχε όμως ακόµα µεγάλο περιθώριο 
βελτιώσεων σε άλλους τοµείς. 

Ενώ οι παραδόσεις συνέχιζαν µε βραδύ ρυθµό -στο Νο 
23 Σμήνος απὀ τον Αύγουστο του 1964, στοΝο 111 
απὀ το Δεκέμβριο και στο Νο 96 απὀ τον επόμενο 
Φφεβρουάριο- διάφορες βελτιώσεις δοκιµάζονταν. Η 
πρώτη ήταν µια µεγαλύτερη κοιλιακή δεξαμενή καυσίι- 
µων, χωρητικότητας 27701 περίπου, που στο πρόσθιο 
τµήµα της μπορούσαν να τοποθετηθούν δύο πυροβόλα 
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Βολή ενός ΕΙΤθΦίΓθ8Κ απὀ ένα τΤ.». 


«Άντεν» και πυρομαχικά (µε κόστος 940 λίτρων καυσί- 
µων). Η δεύτερη ήταν η νέα πτέρυγα, µε μειωμένη οπι- 
σθόκλιση και μεγαλύτερα καμπυλότητα στο έξω ήμισυ 
της, Αυτό, αν και μείωνε κάπως την απόδοση σε υπε- 
ρηχητικές ταχύτητες, µείωνε κατά πολύ την οπισθέλ- 
κουσα, το λόγο άνωσης/οπισθέλκονσας στις υποηχη- 
τικές ταχύτητες και αύξανε την επιφάνεια της πτέ- 
ρυγας, µε τελικό αποτέλεσµα, οικονοµικότερη πλεύση 
και καλύτερη ευελιξία (η αυτονομία αυξήθηκε 20561), 
αλλά και µεγαλύτερη επιχειρησιακή οροφή. Τα µόνα 
μειονεκτήµατά της ήταν ότι επέφεραν κάποια αύξηση 
της αποκτούµενης δύναμης στα χειριστήρια σε χαµη- 
λές ταχύτητες και κάπως μικρότερος βαθμός κλίσης. 
Εκείνη την εποχή δοκιµάσθηκαν και οι εξωτερικές δε- 
ξαμενές, των 1100 λίτρων. Επειδή λόγω της θέσης του 
συστήµατος προσγείωσης δεν ήταν δυνατή η τοποθέ- 
τησή τους στην κλασική υποπτερύγια θέση, τοποθετή- 
θηκαν πάνω απὀ τις πτέρυγες, µε ειδικό εκρηκτικό µη- 
χανισμό για ασφαλή αποχωρισµό τους. Αργότερα οι 
ἰδιες θέσεις χρησιμοποιήθηκαν για εκτοξευτές ρουκε- 
τών, Οι αλλαγές αυτές πρόσθεσαν στο «Λάιτνινγκ» 
περίπου 3,5 τόννους καύσιμα και µαζί µε την νέα πτέ- 
ρυγα πρακτικά διπλασίασαν την αυτονομία του. Η ΒΑΕ 
παρήγγειλε αµέσως τις αλλαγές στην δεύτερη παρτί- 
δα των Ε.3 που τόσο κατασκευαζόταν, µε την ονοµα- 
σία Ε,.38 και αργότερα και διαδοχικά ΕΦΕΒ, ΕθΗΡΙ(Ξ 
ΙπίθΓΙΠΙ - προσωρινό) και τελικά Ε6. Δύο Ε.2 κιέναξ.3 
ἠσαν τα πρώὠτα αεροσκάφη που μετατράπηκαν. Το 
πρὠτο Ε.6 πέταξε τον Ιούνιο του 1965 και ακολούθη- 
σαν ἀλλα 18, χωρίς δυνατότητα εξωτερικών δεξαµε- 
γών και χωρίς ορισμένα άλλα στοιχεία του στάνταρ 
εξοπλισμού, που προστέθηκαν αργότερα. Μόλις τον 
Αύγουστο του 1967 παραδόθηκε το πρώτο στάνταρ 
Ε,6, κιακολούθησαν άλλα 98. 

Τα πρώτα Ε.6 παραδόθηκαν το Νοέμβριο του 1965 στο 
Νο 5 Σμήνος, που τα διατήρησε σχεδόν 3 χρόνια πριν 
τα αντικαταστήσει µε Ε.6 πλήρων δυνατοτήτων. Το 
Μάιο του 1967 ακολούθησε το Νο 23 Σµήνος, που πα- 
ρέλαβε όµως το τελικό μοντέλο μερικούς µήνες αργό- 
τερα. Τον Αύγουστο του 1966 το Νο 74 Σμήνος εξοπλἰ- 
σθηκε εξαρχής µε τα τελικά Ε.6, τον Απρίλιο του 1967 
το Νο 11 καιτον Αύγουστο του 1971 καιτο Νο 56. 
Ενδιαφέρον παρουσιάζει και µια µελέτη του 
«Λάιτνινγκ» ΜΚ 5 για το Βασιλικό Ναυτικό: θα εἰχε πτέ- 
ρυγες μεταβλητής γεωμετρίας, σύστηµα προσγείω- 
σης ανασυρόµενο προς τα έσω, µε φωλεές στο σταθε- 
ρὁ τµήµα της πτέρυγας, άτρακτο διθέσιου 
«ΛάΙτνινΥΚ», µεγάλη κοιλιακή δεξαμενή µε ἀγκιστρο 
πέδησης στο πίσω µέρος της, κάθετο σταθερὀ µε προ- 
έκταση του χείλους προσβολής του και αναδιπλούµε- 
νο για µείωση του ύψους του, και κινητήρες ΒΒ.198. 
Θα ήταν αναμφίβολα ένα ικανότατο μαχητικό και όχι 
µόνο για το Ναυτικό, αλλά δεν προχώρησε πιο πέρα 
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απὀ γενικά σχέδια. 
Το τελευταίο Λάιτνινγκ της ΒΑΕ ήταν το Ε.2Α, ουσια- 
στικἀτοξ.2µε τους εκσυγχρονισμούς τουξΕ.6: την νέα 
καμπυλωμένη πτέρυγα, χωρίς όµως δυνατότητα µετα- 
φοράς δεξαμενών, την µεγαλύτερη κοιλιακή δεξαµε- 
γή, το μεγαλύτερο κάθετο σταθερό, τους ισχυρότε- 
ρους «Ἐιβον» 301 καιτο προηγμένο οπλικό σύστηµα, 
διατηρούσε όµως τα δύο πυροβόλα στο ρύγχος, και 
μπορούσε (αν και σπάνια γινόταν) να φέρει κι άλλα 
δύο στο πρόσθιο τµήµα της κοιλιακής δεξαμενής, Από 
πολλούς θεωρείται ακόµα το καλύτερο μοντέλο του 
«ΛάιτνινΥγκ», Συνολικά μετατράπηκαν 36 αεροπλάνα 
και εξόπλισαν τα Σµήνη Νο 92 και 18 (που απὀ το 1964 
έδρευαν στο Γκίτερσλος, στη Γερμανία), το Μάρτιο 
του 1968. 

Τατέλη της δεκαετίας του ’60 και οιαρχές του 70ήταν 
καιη χειρότερη εποχἠ όσον αφορούσε την επάρκεια 
αναταλλακτικών και τα αεροσκάφη έµεναν καθηλωµέ- 
να στο έδαφος για εβδομάδες ολόκληρες. 

Δεν έλειπαν όμως και οι καλές 
στιγμές: το 1968 π.χ. τα ., 
«Λάιτνινγκ» αναχαίτισαν ἑνα ϐ 
αναγνωριστικό ΒΒ-57Ε της 
υ59ΑΕ που πετούσε σε ύψη που 
θεωρούνταν απρὀσιτα. Πολλές 
φορές σμήνη «Λάιτνινγκ» µε- 
τοίκησαν µακριά απὀ την 
Αγγλία, και ήταν συνηθισμένη η 
παραμονή τους για µήνες σε βά- 
σεις όπως το Ακρωτήρι στην 
Κύπρο ή στη Σιγκαπούρη. 

Το 1966, η κατασκευάστρια 
εταιρία, που τώρα λεγόταν ΒΑΟ 
άρχισε τις αεροδυναµικές µελέ- 
τες για τη µετατροπή του «Λάιτ- 
νινγκ» σ᾿ ἑνα πραγµατικό µαχη- 
τικό πολλαπλών ρόλων, µε δικά 
της έξοδα, στοχεύοντας τις 
εξαγωγές. Έτσι εξελίχθηκαν, 
µε υποπτερύγιους φορείς βοµ- 
βών και άλλου οπλισμού, τα µὀό- 
να «Λάιτνινγκ» πολλαπλών ρό- 
λων, τα σαουδαραβικά Ε.59. 


ΤΑ ΛΛΙΤΝΙΝΙΚ 
ΤΙ ΕΡΗΝΟΥ 


Στις αρχές της δεκαετίας του 
'60, η Σαουδική Αραβία διέθετε 
µια υποτυπώδη αεροπορία και 
άσχηµες σχέσεις µε την 


Αἰγυπτο για την γειτονική της Υεμένη. Έτσι, υπέγραψε 
συμβόλαια µε τους Βρετανούς για την αγορά 6 
«Λάιτνινγκ»͵ 6 «Χάντερ», και µιας µοίρας βλημάτων 
αέρος εδάφους «Θάντερμπερντ», Τα έξι «Λάιτνινγκ» 
ήταν πρώην αεροσκάφη της ΒΑΕ, παροπλισµέναξ.2, 
και Τ.4 που ανακατασκευάσθηκαν κι ονομάσθηκαν 
Ε.92 και Τ.54. Αυτά τα αεροσκάφη χρησίµευσαν σαν 
προπομποί, εκπαίδευσαν πιλότους και προσωπικό εδά- 
φους, και χρησίµευσαν στο να σταματήσουν οἱ αερο- 
πορικὲς επιδρομές παρενόχλησης αιγυπτιακών αερο- 
σκαφών απὀ αεροδρόμια της Υεμένης. Όταν τελικά η 
Σαουδική Αραβία παρήγγειλε τα αεροσκάφη που ἠθε- 
λε, αυτά ήσαν: 394 Ε.53 και 6 Τ.95! Το πρώτο απὀ αυτά 
παραδόθηκαν τον Ιούνιο του 1969. Τα Ε.53 προέρχο- 
νταν ουσιαστικά απὀ το Ε.6, µε ὀλες τις βελτιώσεις 
του, και επιπλέον δυνατότητα μεταφοράς όπλων αέ- 
ρος - εδάφους ἡ εξοπλισμού αναγνώρισης. Τα 
«Λάιτνινγκ» υπηρέτησαν για πολλά χρόνια στην Σ. 
Αραβία καιτο Κουβέιτ αγόρασε µε τη σειρά του 12 Ε.ὰ 
και δύο Τ.55. Στα µέσα ὅμως της δεκαετίας του 1980 
αντικαταστάθηκαν απὀ Ε150Ο/Ώ στην Σ. Αραβία, ενώ το 
Κουβέιτ αποθήκευσε τα δικά του στα µέσα της δεκαε- 
τίας του 70. 


ΜΙΘΕΕΙΛ ΛΛΙΤΝΙΝΙΚ 


Ένα αεροσκάφος τόσο υψηλών επιδόσεων όπως το 
Λάιτνινγκ χρειαζόταν φυσικά µία διθέσια παραλλαγή 
για την εκπαίδευση των πιλότων στον τύπο. Η εταιρία 
άρχισε να προγραμματίζει το διθέσιο Λάιτνινγκ απὀ το 
1957, µε την ονομασία Ρ11. Βασισμένο στοξΕ.1Α, το δι- 
θέσιο Λάιτνινγκ εἰχε µία ξανασχεδιασµένη πρόσθια 
άτρακτο, φαρδύτερη, κατά 30 Πηπι µε δύο καθίσματα 
πλάι - πλάι και χωρίς πυροβόλα. Οι δύο χειριστές είχαν 
πλήρη ὀργανα διακυβέρνησης και επίθεσης και τα επι- 
χειρησιακά συστήµατα του αεροσκάφους ήσαν ἴδια µε 
του µονοθέσιου. 

ΤΟΡ.11 πρωτοπέταξε το Μάιο του 1959. Τον Οκτώβριο 
του ἴδιου έτους καταστράφηκε, όταν σε κάποια υπερη- 
χητική δοκιµή το κάθετο σταθερό... διαλύθηκε. Ο πιλό- 
τος του ἦταν ο πρώτος Βρετανός που εκτινάχθηκε σε 
υπερηχητική ταχύτητα. Το διθέσιο Λάιτνινγκ ονοµά- 
σθηκε επίσηµα Τ.4. Μετά δὺο αεροσκάφη προπαραγω- 
γής, η ΒΑΕ παρήγγειλε 20 αεροσκάφη παραγωγής. 
Από αυτά, τα 18 υπηρέτησαν στην ΒΑΕ, από 1-2 σε κά- 
θε σμήνος και τα υπόλοιπα στη Μονάδα 
Επιχειρησιακής Μετατροπής, ενώ τα άλλα δύο αγορά- 
σθηκαν απὀ την ΒΑΟ (όπου πλέον ανήκε η Ίνγκλις 
Ελέκτρικ) για µεταπώληση στην Σαουδικἠ Αραβία µε 
την ονομασία Τ.54, 

Δύο Λάιτνινγκ Τ.4 μετατράπηκαν σε Τ.5, µε όλες τις 
βελτιώσεις των Ε.3, καιτο πρώτο πέταξε το Μάρτιο 


Ενα ἱμσαπιπίπᾳ Ε.3 κατά τον ανεφοδιασμό σε πτήση από ένα Κς-195. 
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ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΠΙΔΟΣΕΩΝ 


μός 
Ανόδου(πι/πηί) 


15000 
18000 
10500 
7500 
9500 
8700 


(1954) 
1954) 
(1954) 
(1956) 
(1956) 
(1956) 


σπιπίπα 
Ε -104 
Ε-10Ι 
ΜΙ6-οἱ 
ΜΙΓα08 ΙΙΙ 
Ε -106 


Οροφή 
πι) 


18000 
18000 
15500 
17000 
16000 
16800 


Πτεριγ. 


Λόγος 
ώσης,Βάρους 


Ποσοστό 
Καυσίμων 


0,92 
077 
0,74 


15170 
3 


31ο 
2736 078 
2756 081 
2 072 


ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΑ ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 


μσπιπίπα 
Ε.ΜΚ6 
1965 
14200 
19400 
17400 
0.84 

540 

22 


15000 
1950 
1900 
2Χθύπιπι 


Αεροσκάφος 


Έτος 

Ώση (κ) 

Βάρος κενό(κα) 

Βάρος µάχης(κϱ) 
Ώσης/θάρος 
Πτερ.Φόρτιση κα/πι’ 395 
ΜΕΥ. ταχύτητα(Μαχ)22/ 
Αρχ. θαθµός ανόδου 
(π/πιίη) 

Ακτίνα δράσης (Κ9)580 
Αυτονοµία(µεγ.Κπι) 
Πυροθόλα 

Βλήματα Α-Α 

Μικρού Βεληνεκούς 2 
Μέσου Βεληνεκούς 


του 1962. Η ΒΑΕ παρήγγειλε άλλα 20, αλλά τελικά κα- 
τασκευάσθηκαν 22. Τα δύο τελευταία ήσαν αντικατα- 
στάτες ενὸς που καταστράφηκε κιενός που ξαναγο- 
ράσθηκε απὀ την ΒΑΟ για μετατροπή στο πρωτότυπο 
Σαουδαραβικό Τ.55. 

ΤαΤ.56 (6 για Σ. Αραβία και 2 για το Κουβέιτ) είχαν τη 
µεγάλη κοιλιακή δεξαμενή και την πτέρυγα του Ε.6, 
σημαντικές βελτιώσεις σε σχέση µετατ.4 καιτ.5. Από 
τα διθέσια Λάιτνινγκ της ΒΑΕ, οκτώ (5Τ.4 και 3Τ.5) 
καταστράφηκαν σε ατυχήματα. Τα υπόλοιπα είχαν κοι- 
νή κατάληξη µε τα μονοθέσια. 

Συνολικά κατασκευάσθηκαν και πὲταξαν 399 
Λάιτνινγκ:28Ρ.1Α, 3Ρ.18Β, 20Ρ.18 προπαραγωγἠς, 
2Ρ.11,19Ε.1,28Ε.1Α, 20Τ.4, υὐ Ε.ο, 70 Ε.3, 16 
Ε.3ΕΒ/ΙΘΙΝΤ (ΜΚ 3 σε στάνταρ σχεδὀν ΜΚθ6 που αργό- 
τερα μετατράπηκαν ολοκληρωτικά), 399 Ε.6, 22.5, 8 
Τ.98, 56Ε.99, ενώ άλλα 2 χρησιμοποιήθηκαν για στατι- 
κὲς δοκιμές. 

Στις αρχές της δεκαετίας του 1970 υπήρχαν 8 σμήνη 
«ΛάιΤνινγκ» επιφορτισµένα µε καθήκοντα αεράµυνας 
(6 στη Μ. Βρετανία, 2 στη Γερμανία) αλλά το τέλος της 
καριέρας του δεν ήταν μακριά, Τα μειονεκτήματά 
τους, απὀ το πρίσμα των νέων επιχειρησιακών συνθη- 
κὠν ήσαν φανερά. Ευτυχώς για τους Βρετανούς, το 
1968 εἶχαν αρχίσει να παραδίνονται τα «Φάντομ» για 
τις ανάγκες του Ναυτικού και της ΒΑΕ και µέχρι τα µέ- 
σα της επόµενης δεκαετίας, εἶχαν απαλλαγές από κα- 
θήκοντα κρούσης / βομβαρδισμού µε την εισαγωγή σε 
υπηρεσία του «Τζάγκουαρ». Έτσι, το 1974το 111ο 
Σμήνος επανεξοπλίσθηκε µε «Φάντομ» για να ακο- 
λουθήσει µέσα στο ίδιο έτος καιτο ΝΟ 29.Το 1975 την 
ἴδια πορεία ακολούθησαν τα Νο 23 και Νο 56, το 1976 
το Νο 11 καιτο 1977 το Νο 825 Σμήνος, Το Νο 74 είχε 
διαλυθεί απὀ το 1971.Το Νο 5 καιτο Νο 11 Σμήνος πα- 
ρέμειναν τα τελευταία σμήνη εξοπλισμένα µε την 
«Αστραπή», μέχρι το τέλος: την άνοιξη του 1988 
αντάλλαξαν τους παλαϊµάχους τους µε «Τορνέιντο» 
ΑΏΝ σε µια πολυαναμενόµενη κίνηση αναβάθμισης. 
Με τέσσερα βλήματα «Σκάιφλας», τέσσερα 
«Σαϊντγουΐντερ», ένα προηγούμενο πυροβόλο 
Μάουζερ 27Π]ΠΙ, πολλαπλάσια αυτονομία, διµελές 
πλήρωμα και ραντάρ µε δυνατότητες ανίχνευσης στόὀ- 
χων σε µεγάλες αποστάσεις και χαμηλά ύψη, το 
Τορνέιντο ανήκει σε µια διαφορετική κλάση. Υπάρχουν 
όμως ακόµη µερικά «Λάιτνινγκ» που πετούν ακόµα! 
Αφού χρησίµευσαν σαν εναέἑριοι στόχοι για το ραντάρ 
των πρώτων «Τορνέιντο» ΑΌΝ από την ΒΑΕ, το πρὀ- 
γραμμα συνεχίζεται για το Ε.3 και όταν τελειώσει στα 
σα του 1993, όσα αποµείνουν θα πωληθούν σε ιδιώ- 
τες! 
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Ε-Ί048 
5ἱΓΕΙΦΠΙΕΙ 


ΒΑ5 ΙΙσΠΙπίπα Ε.6 
Τύπος: 
Κινητήρες: 


Βάρη: 

Κενό, οπλισμένο: 
Κανονικό: 

Καυσίμων: 
Υπέρβαρο: 
Διαστάσεις; 

Μήκος ολικό: 
Εκπέτασµα: 

Ύψος: 

Επιφάνεια πτερύγων: 
Γωνία βέλους: 
Διάταμα: 

Πάχος χορδής: 
Επιδόσεις: 

Μέγιστη ταχύτητα: 
Αρχικός βαθμός ανόδου; 
Επιτάχυνση: 

Χρόνος ανόδου: 


Επιχειρησιακή οροφή: 
Ακτίνα δράσης: 
Οπλισμός: 


ἱμοπίπο της 
Βασιλικής 
Σαουδαραθικής 
Αεροπορίας, 
όπως αυτό το 
Τ.54 που ανε- 
φοδιάζεται σε 
πτήση, παρέ- 
μειναν στο 
φυσικό χρώμα 
του αλουμινίου 
τους, [ΒΑε] 


Ε-106Α 
Ρεἰί8 Όαπ 


1960 
11500 
10700 
16100 
072 
310 
18 


460 
2300 


6 


8υή! 
Εἰφβροί 
1960 
11000 
8100 
129300 
0.89 


ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 


Μονοθέσιο, δικινητήριο μαχητικό παντός 
καιρού. 

Δύο στροβιλοκινητήρες Ρολς-Ρόις βΒ.146 
«Έιβον» ΜΚ402, 5755/7110 Κα ώσης, 


19.400 κα 

18.200 κα 

4800 Κα 

20.400 Κα (όλα τα βάρη κατ’ εκτίµηση). 


16.84 πι 
1061 πι 
5,97 πι 
44 08 πι 
60: 

217 

500 


2,27 ΜΑΧ σε Ί2κπιύψος, 

19000 Ππ/1᾽ (ο54πΙ 1’ ], 

από ΜΑΧ 08 σε 2,0-3᾿ 

από στάση σε Ί2Κπι ύψος/θ,3 ΜΑΧ 

ταχύτητα -2,5΄ 

18.000 ΠΠ περίπου 

700 Κπι περίπου. 

2 Βλήματα αέρος -αέρος ΡεντΤοπ (δυνατότητα μεταφοράς 2 πυροβόλων Άντεν 
ΜΚά 30 πιπ]). 


Ακόμα και σήµερα δεν έχει δοθεί µια πει- 
στική εξήγηση για τη μυστηριώδη πτήση 
του υπαρχηγού του ΧίτΠῃερ -Ρούντοῦφῳ ἔς- 
στη Σκοτία το Μάιο του 1941. Καιτο µυστή- 
ριο παραμένει καθώς το Φόρεῖν Όφις στην 


ΦΑΚΕΛΟΣ 
ολ ΕΣ 


0 Ες στο πιλοτήριο σε µια φωτογραφία πριν τον πόλεμο, Τις φωτογραφίες αυτές είχε µαζί 
του στη Σκοτία στην προσπάθειά του να πείσει τους Βρετανούς για την ταυτότητά του. 


Αγγῆία, αρνείται να δημοσιεύσει το «Φάκεβο Ες» πριν το έτος 2081, µετο σκεπτικό ότιπε- 
ριέχει ακόµη πἠηροφορίες που µπορεί να ββάψουν τα Βρετανικά συμφέροντα. 


της Ί0ης Μαΐου 1941 στην ανατολική ακτή της 
Αγγλίας, όταν ο αξιωματικός βάρδιας ενός 
σταθμού ραντάρ της αεράµυνας κοίταξε το 
ρολόι του. Ἠταν λίγα λεπτά µετά τις 10. 
«Σε λιγότερο απὀ δυο ώρες θα µε αλλάξουν», σκὲ- 
Φτηκε, 
Όμως πριν προλάβει να τελειώσει το συλλογισμό 
του, η φωνή του υπαξιωματικού στο βάθος του δω- 
µατίου, τον έκανε να πεταχτείαπὀ τη θέση του. 
«Αεροσκάφος άγνωστης ταυτότητας εντοπίστηκε 
απὀ τα ανατολικά κύριε.» 
Καθώς αυτό πλησίασε τις ακτές, βούτηξε για να 
κερδίσει ταχύτητα, πέρασε τη γραµµή των σκοτι- 
κὠν ακτών µε κατεύθυνση προς δυσµάς, πετώντας 
σε χαμηλό ύψος. Δύο Ντεφιάντ σηκώθηκαν από τη 
κοντινότερη βάση της ΒΑΕ για ν᾿ αναχαιτίσουν τον 
εἰσβολέα. Το αεροσκάφος-φάντασµα όµως πετού- 
σε µε τέτοια ταχύτητα που ούτε καν μπορούσαν να 
το πλησιάσουν. 
Το μυστηριώδες αεροπλάνο, ένα Μέσερσμµιτ 110, 
αφού πέρασε κοντά απὀ τη Γλασκώβη, κατευθύνθη- 
κε νότια. Τότε ο πιλότος του ανέβηκε στα 2000 µέ- 
τρα, οριζοντίωσε το αεροσκάφος και μόλις βρήκε 
την κατάλληλη ευκαιρία πήδηξε µε αλεξίπτωτο. 
ταν η πρώτη φορά στη ζωή του που χρησιμοποιού- 
σε αλεξίπτωτο - και όπως αποδείχθηκε καιη τε- 
λευταία. Το Με 110 συνετρίβη λίγο μακρύτερα. 
Ο πρὠτος που αντίκρυσε τον απρόσκλητο επισκέ- 
πτη ήταν ένας γεωργός. 
«Βρισκόµουν σπίτι και όλοι είχαν πάει για ύπνο», 
αφηγείται ο Ντέιβιντ Μακλίν σ ένα ρεπόρτερ τοπι- 


Ε ἴχε νυχτώσει για τα καλά εκείνο το Σάββατο 


84 


Του Βασίῆη Πια 


κής εφημερίδας την επόµενη ηµέρα, «όταν άκουσα 
ένα αεροπλάνο να περνά σχεδὀν πάνω από το σπί- 
τι. Όπως έτρεξα στο πίσω µέρος της φάρµας, 
άκουσα έναν εκκωφαντικό θόρυβο και είδα το αερο- 
πλάνο τυλιγμένο στις φλόγες σ᾿ ἑνα χωράφι περί- 
που 200 γυάρδες µακριά». 

«Ἠμουν άφωνος καιλίγο φοβισμένος. Ἐνα αλεξί- 
πτωτο έπεφτε σιγά-σιγά προς τη γη µέσα στη νύ- 
χτα. Παρατηρώντας καλύτερα ξεχώρισα έναν άν- 
ὅρα να αιωρείται απὀ τις εξαρτήσεις.» 

Στους αγρότες και αστυνομικούς που τον συνέλα- 
βαν αργότερα, ο ουρανοκατέβατος επισκέπτης δεν 
έδωσε πολλές εξηγήσεις. Είπε ότι ήθελε να τον 
οδηγήσουν για να συναντήσει κάποιον απὀ την 
κυβέρνηση, γιατί είχε κάτι πολύ σοβαρό να πει. 
Αργότερα το ἴδιο βράδι, ο Δούκας του Χάμιλτον, 
ένας παλιός αριστοκράτης, αντισµήναρχος της 
ΒΑΕ, που είχε τοµέα ευθύνης κοντά στο 
Εδιμβούργο, ξύπνησε ύστερα απὀ ένα παρατεταµέ- 
νο κουδούνισµα του τηλεφώνου. Του είπαν πως 
ένας αιχμάλωτος γερμανός πιλότος, ζητούσε πάσει 
θυσία να τον δει. 

Το 1936 ο Δούκας είχε παραβρεθεί στους 
Ολυμπιακούς Αγώνες του Βερολίνου και εἰχε την 
ευκαιρία να συναντήσει εκεί την αφρόκρεµα των πι- 
λότων της Λουφτβάφε. Εἰχε κρατήσει τα ονόματά 
τους, αλλά ποτέ δεν εἶχε ακούσει ξανά για τον ἀν- 
ὅρα που ζητούσε τώρα επίµονα να τον δει, έναν άν- 
ὅρα µε το όνοµα Άλφρεντ Χορν. Παρόλα αυτά, µε 
απόλυτη μυστικότητα, πήγε στη Γλασκώβη για να 
συναντήσει τον μυστηριώδη πιλότο. 

Όταν την επόµενη ηµέρα επέστρεψε στη µοίρα του 
(ἦταν διοικητής), πήρε παράµερα δύο πιλότους και 


τους είπε; «Μη µε περάσετε γα τρελὀ. Νομίζω ότιο 
Ρούντολφ Ες βρίσκεται στη Γλασκώβη!», 

«Μπήκα στο δωμάτιο που είχαν τον κρατούμενο», 
συνεχίζει να αφηγείται ο Δούκας του Χάμιλτον, 
«συνοδευόμενος απὀ ἑναν ανακριτή αξιωματικό και 
τον επικεφαλής της φρουράς. Ο κρατούμενος, που 
δεν θυµόμουν αν τον είχα ξαναδεί ποτέ, εξέφρασε 
την επιθυµία να μείνουμε μόνοι. Τότε ζήτησα απὀ 
τους δυο αξιωματικούς ν᾿ αποχωρήσουν, πράγμα 
που έγινε.» 

«Ο Γερμανός άνοιξε τη συζήτηση λέγοντας ότιµε 
είχε δει στους Ολυμπιακούς του Βερολίνου το 36 
και μου είχε κάνει το τραπέζι σπίτι του. Και αμέσως 
µετά µου είπε: Δεν ξέρω αν µε αναγνωρίζεις. Είμαι 
ο Ρούντολφ Ες.» 

«Μου εξήγησε», αφηγείται ο Δούκας, «ότιβρισκό- 
ταν σε ανθρωπιστική αποστολή, ότιο Φύρερ δεν 


0 Ες (δεξιά) µε άλλα στελέχη του ναζιστικού κόμματος. 
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ΤΠ6 τομίο Ηθςς {οοΚκ 


ζἱασφονέ 
Κύπιαγηοςἁ θφκ: Εάἰπυυτσίι 


«ὦ- 
η --- 


ως Ἀϊροτα ' 


ΡΕΝΜΑΑΚ 


| 
| 


9 Ηαπιρωίᾳ 


Ηαηπονοή 
Γ 


6ΕΗβΜΑΝΥ 


| 


Αωσσθω(ᾳ”  Μώπεμοη 


υΝΙΤΕΟ ΚΙΝάΡΟΜ 


ἱοπάοῃ 9: 


9 Βειῃ 


ΕΒΑΝΕςΕ 
5ιωτσοιίο 


εδιάγραµµα της πτήσης του Ες. Η μαύρη γραµµή δείχνει την πορεία που ισχυριζόταν ότι ακολούθησε 
ο Ες. Σύµφωνα όµως µε μελετητές της υπόθεσης, ο Ες προσγειώθηκε κάπου στη Δανία για ανεφοδιασμό 
όπως δείχνει η διακεκοµµένη γραµµή. . 


0 σκοτσέζος αγρότης που 
πρώτος εἰδε και «συνέλαθε» 
τον Ρούντολφ Ες, µαζί µε τη 
μητέρα του που προσέφερε 
στον απρόσκλητο επισκέπτη 
ένα φλυτζάνι τσάι. Να σηµει- 


ώσουμε ότι ο Ες εἶχε σπάσει 
το πόδι κατά την πτώση του. 
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Λιροσχόφος ΝοςςειςοἩπιίή 110 παρόμοιο µε αυτό που ο Ες χρησι- 
µοποίησε στην μυστηριώδη πτήση του. Ἡ περιορισμένη ακτίνα δρά- 
σης που διέθετε, δημιουργεί ερωτηματικά για τη διαδρομή και κατ’ 
επέκταση τις διασυνδέσεις του Ρούντολφ Ες στην πτήση του προς 


ον σεν 


µ εμφάνιση του Ρούντολφ Ες στη Σκοτία έδωσε, όπως 
ήταν φυσικό τροφή στα πρωτοσέλιδα όλων των αγγλικών εφηµε- 
ρίδων. 

Ζυλ ΕΕ]. 

ΗΕ» 


Επείοπό νοπι Κοπτίπεπί νεγιγ/εῦεη 


ἰω[Ώνα[ε ῥοόγοι δγ[είσεηο δισόιε πτ 
γορει Ψεγπίζμτυπς 


ΤᾶρΙΙεΗ ηουε Εγ[οίρε ει [/-Βοοιε 


(6γοσεὺγϊταππίεης Ψεγρίπόωπρεη πείς όεπι 
Ὀδεγεεείσεμεῃ ηεἠγείεμ ογηςτ{ἴεῃ δεόγοῦς 
Ι0. Λα! Ι94/: Βυόοῄ Ηοςς, δεε/Ιγεγεγσεε; 
όες Εὔῃγογς, Πίερι πσεὴ Επρίαπό 


εν 


«ΖΗΤΗΜΑ ΕΣ», Προπα- 
γανδιστικό φυλλάδιο στο 
οποίο αναφέρεται! ότι η 
ενέργεια του Ες ήταν απο- 
τέλεσµα του φόθου του για 
το μέλλον της Ανθρωπό- 
τητας. 


γίον 


ὴ Ες είχε καταδικαστεί από τις νικήτριες δυνάµεις του 
Β΄ ΠΠ στη δίκη της Νυρεμθέργης σε ισόθια δεσµά «για 
συνωμοσία κατά της παγκόσμιας ειρήνης» σε συνδυα- 
σμό µε την υψηλή θέση που κετείχε στην ναζιστική !ε- 
ραρχία από το 1933. Η εκκεντρική συμπεριφορά του Ες 
και οι συχγές διαλείψεις µνήµης δημιούργησαν απὀ τον 
πρώτο καιρό της φυλάκισής του την εντύπωση ότι ήταν 


διανοητικά ασθενής, Ωστόσο οἱ γιατροί θεθαίωναν ότι 
διέθετε πάντοτε Τα θασικά γνωρίσματα ενός υγιούς αν- 
θρώπου παρ’ όλο ὁπι από καιρό σε καιρό παρουσίαζε ση- 
µάδια διανοητικής αποδιοργάνωσης και έλλειψης επι- 
κοινωνίας. Εδώ σ᾿ ένα διάστηµα της δίκης, 


ήθελε να νικηθείη Αγγλία και επιθυμούσε τον τερ- 
µατισµό του πολέμου µαζίτης». «Σύμφωνα µε πλη- 
ροφορίες του (δηλ. του Ες) είμαι απὀ τους 
Εγγλέζους -όπως πιστεύει- που θα κατανοούσα τις 
απόψεις του». 

Στη συνέχεια της συνομιλίας τούς, ο Ες εκμυστη- 
ρεύτηκε στο Δούκα ότι εἶχε προσπαθήσει να πετά- 
ξειστη Σκωτία ξανά τρεις φορές λίγους µήνες νωρί- 
τερα, αλλά επέστεφε λόγω κακών καιρικών συνθη- 
κών, 

Σύμφωνα µε τα λεγόμενα του Δούκα του Χάμιλτον, 
ο Ες είχε τη γνώµη ότι ο Χίτλερ ήταν πεπεισμένος 
πως η Γερμανία θα μπορούσε να κερδίσειτον πόλε- 
μο τα επόµενα δύο χρόνια και οίδιος προσωπικάο 
Ες ήθελε να σταματήσει την αναπόφευκτη αἰµατο- 
χυσία ποὺ θα επακολουθούσε. 

Καιο Δούκας καταλήγει: «Με ρώτησε αν μπορούσα 
ν᾿ ασκήσω την επιρροή µου σε κυβερνητικά στελέ- 
χη, ἐτσιώῴστε να γίνει ένα είδος συμβιβασμού και οἱ 
χώρες µας να µην εμπλακούν ποτέ μεταξύ τους σε 
πόλεμο». 

«Όταν τον ρώτησα τι ακριβώς εννοούσε µου απά- 
ντησε ότιη Μ. Βρετανία έπρεπε να σταματήσει να 
αντιτίθεται στην ισχυρότερη δύναμη της Ευρώπης 
(ενν. Γερμανία). Τότε του είπα ότιαν κάναμε εἰρήνη 
τώρα, θα βρισκόµασταν σε πόλεμο ξανά τα επόµε- 
γα χρόνια. Όταν µε ρώτησε γιατί, του απάντησα ότι 
αν ἑνα σύμφωνο φιλίας ήταν πιθανό, αυτό θα µπο- 
ρούσε να γίνει πριν ξεσπάσει ο πόλεμος και τώρα 
δεν υπήρχε ελπίδα για κάτι τέτοιο.» 

Και ο Δούκας τελείωσε τη συνομιλία του µε τους 
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ἵπ φωτογραφία ο Γκαίρινγκ µαζί µε τον Ες σ᾿ ένα στιγμιότυπο της δίκης. 


δυο πιλότους, λἐγοντάς τους ότι ήταν απόλυτα πε- 
πεισµένος πως ο άνθρωπος που καθόταν απἐναντί 
του ήταν οίδιος ος, 

Την ἴδια γνώµη έχουν και οἱ περισσότεροι ερευνη- 
τὲς που ασχολήθηκαν µε την υπόθεση, μολονότι 
υπάρχουν και εκείνοι που υποστηρίζουν το αντίθε- 
το. 

Ο Βρετανός ὅρ. Χιου Τόμας, πρώην στρατιωτικός 
γιατρός που εξέτασε τον κρατούμενο Ες στις 
φυλακές του Σπαντάου το 1879, έγραψε ένα βιβλίο 
το 1978 µε τον τίτλο «Η δολοφονία του Ρούντολφ 
Ες», 0 δρ. Τόμας υποστηρίζει ότι ο κρατούμενος 
δεν είχε κανένα σημάδι απὀ πολεμικά τραύματα, 
ενώ είναι γνωστό, ότιο Ες είχε τραυματισθεί σοβα- 
ρἀτο 19198, όταν ανατράπηκε η κυβέρνηση της 
Βαυαρίας, 

Οβρετανὸς γιατρός πιστεύει ότι στο αεροπλάνο 
δεν ήταν ο πραγματικός Ες, τον οποίο είχαν 
«εξουδετερώσει» άλλοι χιτλερικοί, βάζοντας στη 
θέση του ένα σωσία, που η ανακάλυψή του από 
τους Βρετανούς θα υπονόµευε -όπως και ἐγινε- την 
πρόταση για εἰρήνη µετο Λονδίνο. 

Απεναντίας όµως η αντίδραση του ίδιου του Χίτλερ 
όταν ἐµαθε για την ενἑργεια τού στενότερου 
συνεργάτη του, καθώς και από το αµόκ απὀ το 
οποίο καταλήφθηκε, δεν στηρίζουν τη θεωρία αυτή. 
Ο στρατηγὀς Κάιτελ είδε το Χίτλερ να περπατά 
νευρικά στο γραφείο του πάνω κάτω βγάζοντας 
αφρούς και μουρμουρίζοντας ότιο Ες εἰχε τρελα- 
θεἰ. 

Αν ο άνθρωπος που έπεσε στη Σκοτία ήταν σωσίας, 


ο Φύρερ και ίσως και άλλα κορυφαία στελέχη του 
ναζιστικού κόμματος θα το ήξεραν σίγουρα, οπότε 
π αντίδραση θα ήταν διαφορετική. 

Το πέπλο μυστηρίου που καλύπτει την «Υπόθεση 
Ες» δεν αφορά µόνο τους λόγους που οδήγησαν 
τον υπαρχηγό του Χίτλερ πάνω απὀ τη Σκοτία. 

Το ίδιο μυστηριώδης είναι και ο σχεδιασμός καιη 
εκτέλεση καθεαυτής τῆς πτήσης. Υπήρχαν άραγε 
συνεργάτες που βοήθησαν τον Ες, να πραγµατο- 
ποιήσει το σατανικό του σχέδιο; 

Πώς κατόρθωσε ένας άνθρωπος να διασχίσει σε µια 
νύχτα τον κατάµαυρο ουρανό της Ευρώπης, απο- 
φεύγοντας πολυβολεία, αντιαεροπορικά και ρα- 
ντάρ; 

Ο Ες ισχυριζόταν ότι εἶχε απογειωθεί από το 
Ἀκσμπουργκ της Βαυαρίας και πέταξε κατευθείαν 
προς Σκοτία, 

Όμως αυτός ο ισχυρισμός δεν ευσταθεί. Το 
Μέσερσμιτ 110Ρ, το οποίο συνετρίβη στη Σκοτία, 
είχε αυτονομία πτήσεως 904 χλμ. και µε τη χρήση 
εξωτερικών δεξαμενών καυσίμου «έπιανε» τα 1960 
χλμ. Η απόσταση σε ευθεία γραµµή από το 
Ἀκσμπουργκ στη Γλασκώβη εἶναι 1460 χλμ. 

Κανείς δεν αμφισβητεί ότιτο Ακσμπουργκ ήταν το 
µέρος απ᾿ όπου απογειώθηκε ο Ες. Άλλωστε υπήρ- 
ξαν και μάρτυρες που υποστήριξαν αργότερα πως 
είδαν τον Ἐς να μπαίνει στο αεροπλάνο. 
Μεταπολεμικά δημοσιεύθηκε µια φωτογραφία που 
έδειχνε το συγκεκριµένο Μθ 110 χωρίς εξωτερικές 
δεξαμενές καυσίμου. Ακόμα και αν είχε, ήταν αδύ- 
νατο να φτάσει στη Σκοτία. 
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Συνεπώς ο Ες προσγειώθηκε κάπου αλλού για ανε- 
φοδιασµό. 

Πού όµως; Το πιο πιθανό σηµείο είναι κάπου στη 
Δανία, όπως πιστεύουν ιστορικοίτου πολέμου, 
Ποιός ὅμως τον περίµενε εκεί; Ἠταν γνώστης της 
φυγής του στην Αγγλία; 

Η πιθανότητα ότι ο Ες ενήργησε εκείνη τη στιγµή 
σε συνεργασία µε κάποιους «μετριοπαθείς» της 
ανώτατης γερµανικἠς διοίκησης, που εἰχαν χάσει 
την εμπιστοσύνη τους στον Φύρερ, δεν εἰναιαμελη- 
τέα. 

Ένας απὀ αυτούς ήταν και ο επικεφαλής των στρα- 
τιωτικών μυστικών υπηρεσιών (ΑΟΝ/ΕΠΙ) ναύαρχος 
Κανάρης, που θα πληρώσει αργότερα µε τη ζωή 
του, όταν προέκυψαν ερωτηματικά για το ρόλο του 
στην αποτυχημένη απόπειρα ἐναντίον του Χίτλερ 
τον Ιούλιο του 1944. 

Ο κύκλος μυστηρίου δεν κλείνει ὅμως εδώ. 

Ο Ρούντολφ Ες φρόντισε να δημιουργήσει στους 
«φίλους» του Βρετανούς, ένα ακόµη πρόβλημα µε 
το μυστηριώδη θάνατό του στις φυλακές Σπαντάου 
τον Αὐγουστο του 87. 


Η ΑΥΛΑΙΑ ΠΕΦΤΕΙ... 

Βερολίνο - Φυλακές Σπαντάου - Αύγουστος "87 

Η ιεροτελεστία κάθε µέρα ήταν η ἴδια για τον τε- 
λευταἰο έγκλειστο των πιο διάσηµων φυλακών του 
κόσμου. 

Ο Ρούντολφ Ες, το «Νούμερο 7» όπως τον αποκα- 
λούσαν οι δεσμοφύλακές του, ξύπνησε νωρίς εκεί- 
νο το πρωίτης Ί7ης Αυγούστου. Αφού ανακάθισε 
στο κρεβάτι του, µε κινήσεις που θύμιζαν αρχαία 
τραγωδία, έβγαλε αργά τις ὠτασπίδες από τα αυτιά 
του, 

Είχε συμπληρώσει 17.000 ηµέρες φυλακής, ενώ το 
φυσικό του τέλος δεν ήταν μακριά, µια και εἴχε πα- 
τήσει τα 99. 

Ο φύλακας που µπήκε λίγο αργότερα στο κελί, του 
έδωσε τα γυαλιά του, που τα είχε βγάλει το προη- 
γούμενο βράδι. Ο πάλαι ποτέ ισχυρότερος άνθρω- 
πος της Ευρώπης -μετά τον Χίτλερ- ετοιμαζόταν να 
αντικρίσει το φως µιας καινούργιας µέρας της σκο- 
τεϊνής ζωής του. 

Αν έβγαζε τις ὠτασπίδες και φορούσε τα γυαλιά 
του, δεν ἦταν γιατίτον ενδιέφερε να μιλήσει µε κα- 
νένα, Άλλωστε, οι παλιοί συγκρατούμενοίτου 
(Νταίνιτς, Ράιντερ, Νουράτ, Φουνκ, Σπέερ, Σιράχ), 
που «φιλοξενήθηκαν» στις φυλακές µετά τη δίκη 
της Νυρεμβέργης είχαν αποφυλακιστεί. 

Το καθημερινό του πρὀγραµµα συνοιψιζόταν στις 
εξής λέξεις: μπάνιο, πρωινό, μικρός περίπατος, µε- 
σημεριανό, λίγη ξεκούραση, βραδινό, ύπνος. 

Το πρωινό περιελάμβανε καφέ, γάλα, δυο αυγά, 
ψωμίκαι μαρμελάδα. Το μεσημεριανό σούπα, κρέας 
µε χορταρικά, καφέ ή τσάι, Το μενού άλλαζε ανάλο- 
γα µε τη διοίκηση των φυλακών. Κάθε µήνα την 
ευθύνη της φύλαξης είχαν εκ περιτροπής 
Αμερικανοί, Βρετανοί, Σοβιετικοί και Γάλλοι. 
Εκείνο το πρωί ο Ες ετοιμάστηκε για τον καθιερω- 
µένο περίπατόὀ του στο κήπο των φυλακών. Με τη 
συνοδεία φρουρού µπήκε στο ασανσέρ -που είχε 
τοποθετηθεί ειδικά γι’ αυτόν απὀ την τότε κυβέρνη- 
ση της Βόννης- για να τον μεταφέρει απὀ τον πρώ- 
το όροφο στοισόὀγειο των φυλακών. 

Απότοισόγειο βγήκαν στον κήπο καιο Ες συνοδευ- 
όµενος απὀ τον Αμερικανό φύλακα κατευθύνθηκε 
προς µια µικρή αγροικία. Όταν µετά απὀ λίγα λεπτά 
ο φρουρός κοίταξε απὀ το παραθυράκι στο εσωτε- 
ρικό, είδε τον Ες μ᾿ ένα ηλεκτρικό καλώδιο σφιγµέ- 
νο στο λαιμό του. Σήµανε αµέσως συναγερμό καιο 
Ες µεταφέρθηκε σε βρετανικό στρατιωτικὀ νοσοκο- 
µείο, ὀπου διαπιστώθηκε ο θάνατός του στις 4.10 
μ.μ. (τοπική ώρα). 

Την επόμενη ηµέρα, εκπρόσωπος της Βρετανίας (η 
οποία συμμετείχε στην ενιαία συμμαχική διοίκηση 
του τότε δυτικού Βερολίνου) δήλωσε ότιη νεκρο- 
ψία έδειξε ὀτιο θάνατος του Ρούντολφ Ες προήλθε 
απὀ στραγγαλισµό, που προκάλεσε ο ίδιος στον 
εαυτό του, µε ηλεκτρικό καλώδιο, το οποίο έσφιξε 
γύρω απὀ το λαιμό του. 

«Παρ᾽ όλο που απομένει να συμπληρωθούν ορισµέ- 
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ΠΟΙΟΣ ΗΤΑΝ Ο ΡΟΥΝΤΟΛΦ ΕΣ 


Γεννήθηκε το 1894 και ήταν γιος ενός γερμανού 
εμπόρου, µε επιχειρήσεις στην Αίγυπτο. Σε ηλι- 
κία 14 ετών επέστρεψε στη Γερμανία για να 
συνεχίσει τις σπουδὲς του. Στον Πρώτο 
Παγκόσμιο Πόλεμο (1914-18), υπηρέτησε στο 
ἴδιο σύνταγμα µαζί µε τον Χίτλερ (χωρίς ποτέ να 
συναντηθούν) και αργότερα έγινε πιλότος, Μετά 
το τέλος του πολέμου µπήκε στο πανεπιστήµιο 
του Μονάχου, ενώ ήδη είχε αναμειχθεί µε την 
πολιτική. Το 1919 τραυματίστηκε στα γεγονότα 
που εἶχαν σαν αποτέλεσµα την ανατροπή της σο- 


σιαλιστικής κυβέρνησης της Βαυαρίας.Το 1920 Ἡ. 


γίνεται µέλος του ναζιστικού κόμματος, συνε- 
παρμένος απὀ τους πομπώδεις λόγους του 


Χίτλερ. Γρήγορα έγινε γραμματέας του καιστε- αν 


νὀς του φίλος. 
Το 1823 µετά την αποτυχία του «κινήματος της 


Μπυραρίας» στο Μόναχο όπου έλαβε µέρος, « 


φυλακίζεται µαζί µε τον Χίτλερ. Ἐμειναν στο ίδιο 
κελί στις φυλακές του Λάντσμπεργκ και εκεί µε 
τη βοήθεια ακριβώς του Ρούντολφ Ες, έγραψε ο 
Χίτλερ το περιβόητο βιβλίοτου, «Ο Αγώνας µου» 
(Μειπ Καππρῃ. 

ἰδεαλιστής και εξαιρετικά πιστός προήχθη από 
τον Φύρερ σε σημαντικές θέσεις: Υπαρχηγός του 
το 1993, υπουργός άνευ χαρτοφυλακίου κατό- 
πιν, διάδοχος του Γκαίρινγκ το 1939. Στη διάρ- 
κεια του πολέμου επισκιάστηκε απὀ άλλους στη 
ναζιστική ἱεραρχία λόγω των περιορισμένων ικα- 
νοτήτων του καιτο 1941 πέταξε μυστηριωδώς 
στη Σκοτία, ὡς «διαπραγµατευτής» µιας χωρι- 
στής τάχα ειρήνης, που θα μπορούσε να υπογρα- 
φεί ανάµεσα στη Γερμανία και την Αγγλία. 


νες εργαστηριακές εξετάσεις», δήλωνε οβρετανός 
διπλωμάτης Άντερσον Πέρντον, «διαπιστώθηκε ότι 
αιτία του θανάτου ήταν ο στραγγαλισµός». 

Ο βρετανός εκπρόσωπος αποκάλυπτε ότι υπήρχε 
σημείωμα στις τσέπες του αὐτόχειρα, (χωρίς να 
αποκαλύπτειτο περιεχόμενο) το οποίο παραδόθηκε 
στην οικογένειά του. 

Όμωςη οικογένεια του Ρούντολφ Ες έθεσε υπό αμ- 
φισβήτηση την ανακοίνωση των αρχών, ότι ο φυλα- 
κισµένος του Σπαντάου αυτοκτόνησε. 

Σε αποκλειστική του συνέντευξη στην εφημερίδα 
Μπιλντ, ο γιος του Ες, Βολφ Ρύντιγκερ, δήλωνε λἰ- 
γες µέρες αργότερα, ότι δεν μπορούσε να πιστέψει 
πως ο πατέρας του, που «άντεξε τόσα χρόνια στη 
φυλακή», έθεσε μόνος του τέρμα στη ζωή του), 
«Δεν θα ησυχἁσω, πριν µάθω τι ακριβώς συνέβη 
στον πατέρα µου», διαβεβαίωνε ο Βολφ ΡΒύντιγκερ 
Ες στη συνἐντευξήτου. Τις αμφιβολίες του ενίσχυε 
ο δικηγόρος της οικογένειας Άλφρεντ Ζάιντλ: «Δεν 
καταλαβαίνω» είπε, «πως ένας γέρος 80 ετών µπο- 
ρείνα αυτοκτονήσει µε καλώδιο». 

Πράγματι, εἶναι άξιο απορίας πως ένας υπερήλικος 
σχεδόν τυφλὸς και άρρωστος σαν τον Ρούντολφ 
Ες, παρόλο που δεν μπορούσε να δέσει ένα κόµπο 
σ᾿ ἑνα κομμάτι σχοινί, κατόρθωσε να σφίξει µόνος 
του ἑνα καλώδιο στο λαιμὸ του τόσο, ὥστε να πάθει 
ασφυξία: 

Ο Βολφ Ρύντιγκερ Ες έγραψε το 1985 ένα βιβλίο µε 
τον τίτλο: «Ο πατέρας µου ο Ρούντολφ Ες». Στοβι- 
βλίο του, που κυκλοφόρησε απὀ τον οἶκο Λάνγκεν - 
Μίλερ του Μονάχου, ο γιος του Ες, σε συνεργασία 
με τον γερμανό ιστορικό Ντιρκ Μπάβενταμ, υπο- 
στηρίζει ότι ο πατέρας του υπήρξε θύμα διεθνούς 
συνωμοσίας - και των υποτιθέµενων καλών του 
προθέσεων... 

Στη Βρετανία, υπάρχουν επίσηµα αρχεία -λέειο 
Βολφ ΒΕὐντιγκερ Ες- όπου φαίνεται ότιη Αγγλία εἷ- 
χε ενθαρρύνει και αυτή απὀ την πλευρά της την 


αλ- 


μα 
---- ο 


0 Ες γευμµατίζει σ'ένα διάλλειμα της δίκης της 
Νυρεμθέργης) 


Πέρασε το υπόλοιπο τοι) πολέμου στη φυλακή περιφρονηµένος από τους Βρετανούς και αποκηρυγμέ- 
νος απὀ τον Χίτλερ. Την Τη Οκτωβρίου 1946 καταδικάστηκε από το δικαστήριο εγκληματιών πολέμου 
της Νυρεμβέργης σε ισόβια δεσμά και εν συνεχεία κλείστηκε στις φυλακές Σπαντάου στο Βερολίνο. 

Στις 17 Αυγούστου 1987, βρέθηκε νεκρός κάτω απὀ μυστηριώδεις συνθήκες μ’᾿ ένα ηλεκτρικό καλώδιο 
σφιγµένο στο λαιμό του.Η διεύθυνση των φυλακών -ὑστερα απὀ έρευνες- απέδωσε το θάνατὀ του σε 
αυτοκτονία. Ἠταν 93 ετών. 


ἰδέα µιας κάποιας συνεννόησης µε το Χίτλερ. 
Καιίσως το ταξίδι του πατέρα του στη Σκοτία είχε 
ενθαρρυνθεί και από ορισμένους κύκλους του 
Λονδίνου, Κύκλους που αργότερα, µετάνοιωσαν ἡ 
αποφάσισαν να εκμεταλλευτούν τον «ιδεαλισμό» 
του Ες, κιέτσι η όλη επιχείρηση ἐληξε άδοξα. 

Κατά τον Βολφ Ρύντιγκερ Ες, όταν ανοιχθούν τα 
περίφημα αυτά αρχεία, κἀποιοι θα χάσουν τον ύπνο 
τους στη Βρετανία! 

Σύμφωνα µε µια αρχή του Ηνωμένου Βασιλείου, 
άκρως απόρρητα έγγραφα ή εξαιρετικής σπουδαιό- 
τητας κρατικά αρχεία δεν βλέπουν το φως της δη- 
µοσιότητας πριν συμπληρωθούν πρώτα εκατό χρό- 
νια. Ἐτσιλοιπόν ο «Φάκελος Ες» -αν τελικά υπάρ- 
χει- θαᾳ ανοιχθεί το 2041, ακριβώς 100 χρόνια µετά 
από εκείνη την απροσδόκητη πτήση. 

Ποιοί όµως από τους πολιτικούς των μεγάλων 
δυνάµεων εἶχαν συμφέρον να µη µιλήσειο Ες; 

Τί είχε διαµειφθεί ανάµεσα στον Ες και τα στελέχη 
της βρετανικής κυβέρνησης την εποχή του πολέ- 
μου; 

Δυο μυστικά που πήρε µαζί του στον τάφο ο 
Ρούντολφ Ες, η πλανώμενη σκιά ενός χαμένου και 
συνάµα αποτρόπαιου κόσμου. 
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; λεξίπτωτο και αλεξιπτωτισµός. Δύο λέξεις 
ι | που για αρκετό κόσμο αποτελούν αντικείµε- 
' να πὀθου, ενώ για κάποιους άλλους ευκαιρία 
' να αρθρώσουν απλώς ένα «ὀχι, ευχαριστώ», 
Η πτώση µε αλεξίπτωτο και όσα την αφορούν πε- 
ριγράφεται µε µια φιλολογία εκπληκτικά µεγάλη, 
ενώ ταυτόχρονα το κύριο χαρακτηριστικότης, 
αυτό της χρονικής διάρκειας είναι εξαιρετικά µι- 
κρὀ. Η διαφορά μεγέθους των δύο αυτών στοἰ- 
χείων είναι µια τυπική διαπίστωση που αν τη 
συνειδητοποιήσουµε ίσως κατανοήσουμε γιατίο 
αλεξιπτωτισμός έχει και κάποια διάσταση μύθου, 
η αποµυθοποίηση δε της οποίας είναι αμφίβολο, 
αν είναι εφικτή ακόµα και απὀ κάποιον που 
ασκείται στο άθληµα. 
Είναι βέβαια δύσκολο (ή αδύνατο) να ασκηθεί 
κάποιος στον αθλητικό αλεξιπτωτισµό ή ἑστω 
απλά να τον δοκιμάσει αν τυχαίνει να ζει στην 
Ελλάδα. Είναι όµως εύκολο να διατηρήσει τη θέ- 
λησή του γιατί κάποιες φορές παρουσιάζονται 
μοναδικές ευκαιρίες, Θέλοντας λοιπόν ανέκαθεν 
να γνωρίσω αυτή την εμπειρία, εκμεταλλεύθηκα 
την πρώτη από αυτές, Αυτή προήλθε απὀ την 
Αερολέσχη Χαλκίδας όταν ο εκπαιδευτής και φί- 
λος Κώστας Μαριγλής διοργάνωνε µια ομάδα 
για εκπαιδευτική εξόρμηση 
στη Βουλγαρία. 
Όπως 


ΑΕΤΓΧΕαΑσ τς ο ἃ 


Πρώτη Ελεύθερη Πτώση για το Γιάννη Δελαπόρτα, Τράθηγµα λαθής και Το «πιλοτάκ!» εΝεργοπο!- 
είται πρώτο, Τραθώντας στη συνέχεια Το «μανίκι» µέσα στο οπο(ο θρίσκεται διπλωμένος 0 θόλος 


του αλεξίπτωτου. 


τελικά αποδείχθηκε δεν είναι δύσκολο να ζήσεις 
κάποια πραγματικά µεγάλη στιγµή! Τέτοια ήταν 
και αυτή, όταν βρέθηκα στα 1100 µέτρα πάνω 
απὀ το Καζανλάκ της Βουλγαρίας, µέσα σ᾿ ένα 
αεροσκάφος Αντόνοφ µαζί µε αρκετούς άλλους 
και καθόμαστε όλοι σκεπτικοί φορώντας... αλεξί- 
πτωτα! Όταν ήρθε Π... σειρά µου, είχαν προηγη- 
θεί ἀλλοι δύο, στα αυτιά µου ηχούσαν δυνατά οι 
απὀ πριν γνωστές εντολές του εκπαιδευτή: 
«στάσου στην πόρτα», κάνω δύο βήματα και στέ- 
κοµαι στην ανοικτή πόρτα του αεροπλάνου, 
«Εμένα να κοιτάς», ουρλιάζει ξανά, γυρίζω το κε- 
φάλι και τον κοιτώ στα µάτια! Μεσολαβούν µερι- 
κά αιώνια... κλάσματα δευτερολέπτου, πριν µου 
δώσει φωνάζοντας πάντα, την τελευταία αμεί- 
λικτη εντολή που δεν ξέρω αν ήταν απὀ στόμα 
φίλουήἠ εχθρού: «ΦΥΓΕ»... 

Η ιστορία όµως ξεκίνησε πολύ πιο νωρίς. 
Το απρόσμενο αυτό ταξίδι για άλματα µε 
αλεξίπτωτο στη Βουλγαρία αποφασίστηκε 


όταν σε µια τυχαία συνάντηση στα γραφεία της 
Εθνικής Αερολέσχης, µε το φίλο και εκπαιδευτή 
Κώστα Μαριγλή απὀ την Αερολέσχη της 
Χαλκίδας έµαθα ότι είχε οργανώσει µια ομάδα 
για το σκοπό αυτό στα πλαίσια των δραστηριοτή- 
των της λέσχης του. Όταν όλα ήταν σχεδὀν ἑτοι- 
μα, κάποιος απὀ την ομάδα ακύρωσε τη συμµετο- 
χή του και έτσι µου πρὀτειναν να τον αντικατα- 
στήσω, πράγμα το οποίο και δέχθηκα. 
Χρειάστηκε βέβαια να γίνουν κάποιες γραφειο- 
κρατικὲς διαδικασίες σε χρόνο μηδέν, αλλά όταν 
και αυτό έγινε, άρχισε µια πραγματική περιπέ- 
τεια! 

ξημερώματα της ηµέρας αναχώρησης συγκε- 
ντρωθήκαµε στον Ανατολικό Αερολιμένα. 
Δεκατρία άτοµα, άγνωστοι μεταξύ µας οἱ περισ- 
σότεροι και από διάφορα µέρη της Ελλάδας! 
Επρόκειτο για τους: Γιάννη Δελαπόρτα και Χρ. 
Παπαθανασίου απὀ το Μεσολόγγι, τους Γιώργο 
Παπαγεωργίου, Βαγγέλη Τσιοπελάκη, Σωτήρη 


Ελ 1 


Το εκπαιδευτικό αλεξίπτωτο Ἡ)δ-8 με ὑλικό από γάυλον και προέλευση την πρώην 
Ανατολική Γερμανία (η φωτό είναι του Γιώργου Τσελίκα). 
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Μυλωνά, Μίλτο Μπάντζιο και Αιμίλιο Μπρέντα 
απὀ την Αερολέσχη Τρικάλων, Παντελής 
Ανδρουλιδάκης από τον Πειραιά, Πέτρος 
Τηλιακός, Πέτρος Πρασάκης, Φάνης Σαββάκης 
καιο Γιώργος Χριστοδούλου απὀ την Αθήνα και 
ο υπογράφων από το Μαρκόπουλο (Μεσόγεια). 
Ο χαλκιδαίος εκπαιδευτής µας ο Κώστας 
Μαριγλής, βρισκόταν ήδη στη Βουλγαρία. 

Το ταξίδι στη Σόφια έγινε µε ένα δικινητήριο ελι- 
κοφόρο ΑΝΤΟΝΟΝ ΑΝ-24 της ΒΑΙ ΚΑΝ και κρά- 
τησε 2,5 ώρες περίπου. Απὸ εκεί και ὕστερα από 
πολλές καθυστερήσεις, µεταφερόμαστε οδικώς 
και χρειάστηκαν 6 ώρες για να φθάσουµε στο 
Καζανλάκ, µια πόλη των 40.000 κατοίκων, 250 
χλμ. ανατολικά απὀ τη Σόφια. Το αεροδρόμιο 
βρίσκεται 4 χλμ. απὀ την πόλη. Ἠταν απὀγευµα 
όταν φθάσαµε επιτέλους και συναντήσαμε τον 
εκπαιδευτή µας, Εκείβρισκόταν και ο Γιώργος 
Τσελίκας απὀ τη Θεσσαλονίκη που εἶχε τελειώ- 
σει τα ἀλματά του και ετοιμαζόταν να φύγει για 
την πατρίδα. Μετά τη γνωριμία µας µε τους χώ- 
ρους και τους βούλγαρους υπεύθυνους της σχο- 
λής, αρχίσαµε δουλειά! Έπρεπε να εκµεταλ- 
λευτούμε το χρόνο όσο γινόταν καλύτερα. Εδώ 
να πούμε ὀτι το πρόγραµµα εκπαίδευσης που θα 
ακολουθούσαµε, ἦταν όμοιο μ᾿ αυτό που εκτε- 
λούν οι ευρωπαϊκές αερολέσχες που έχουν τµή- 
µατα αλεξιπτωτισμού. Πρόκειται για ταχύρρυθµη 
εκπαίδευση που έχει εκπονηθεί κατόπιν προσε- 
κτικής µελέτης των αναγκών του αντικειμένου 
που λέγεται αθλητικός αλεξιπτωτισµός. Η εκπαί- 
δευση βασικά είχε ξεκινήσει απὀ την Ελλάδα 
όταν αρκετό καιρό πριν είχαμε δει σε βίντεο 
όλες τις φάσεις, Στη συνέχεια έπρεπε να γίνουν: 
1 ώρα οδηγίες κίνησης µέσα στο αεροσκάφος 
και έξοδος απὀ αυτό, 2 ώρες για εµπλοκές και 
δυσλειτουργίες, 1 ώρα χειρισμός αλεξιπτώτου 
στον αέρα και 2 ώρες εικονικές προσγειώσεις και 
στίβος. Η όλη επιτυχία της εκπαίδευσης στηρίζε- 
ται τόσο στην επιβολή του εκπαιδευτή στο υπο- 
συνείδητο του εκπαιδευόµενου, όσο και στη θέ- 
ληση και την προσωπικότητα του δεύτερου.Ο 
ρόλος του εκπαιδευτή είναι πολύ σημαντικός αλ- 
λά και κουραστικός, αφού ένα απὀ τα καθήκοντά 
του είναι ο σωστός «έλεγχος των αντιδράσεων» 
του µαθητή σε µια εικονική εμπλοκή, Πρέπει να 
διαγνώσει, έγκαιρα απὀ την επίγεια εκπαίδευση 
µια λανθασμένη αντιμετώπιση της εμπλοκής από 
ἑνα µαθητή και αφού δώσει σαφείς οδηγίες στη 
συνέχεια να ελέγξει «πως πέρασαν» αυτές στην 
Ψυχολογία του εκπαιδευόµενου αλεξιπτωτιστή. 
Το πρὠτο µας λοιπόν απόγευµα στη σχολή αλε- 
ξιπτωτισμού του Καζανλάκ, περάσαμε αυτό το 
φάσμα εκπαίδευσης καιτον Κώστας Μαριγλή 
όπως δεν τον είχα δει ποτέ: αυστηρός και απαι- 
τητικὀς,. Ἐδινε µεγάλη σηµασία στο να µη χά- 
νουµε την αυτοσυγκέντρωσή µας καθώς κάναμε 
τις εικονικές εξόδους απὀ το αεροπλάνο. Τα διά- 
φορα στάδια της πτώσης απέχουν μεταξύ τους 
κλάσματα του δευτερολέπτου. Αν στη αρχή, πά- 
νε όλα καλά δεν πρέπει να χάσεις την αυτο- 
συγκέντρωσή σου και να χαλαρώσεις. Ο κίν- 
δυνος να µην... ανοίξει το αλεξίπτωτο ἡ να ανοϊ- 
ξει λάθος καραδοκεί, είναι βέβαια σπανιότατος, 
αλλά είναι υπαρκτός! 

Τότε αρχίσαμε να το συνειδητοποιούµε! 
Φοβόμασταν; Μάλλον ναι! Αλλά είµασταν απο- 
φασισμµένοι να συνεχίσουμε αυτή την άγρια, 
όμορφη και άγνωστη ιστορία πού λέγεται αλεξι- 
πτωτισµός. Τι πρέπει να κάνεις λοιπόν (αρχικά σ᾿ 
ἑνα ἀλμα «στατικού ιμάντα» αλλά και στη συνέ- 
χεια σε άλμα «ελεύθερης πτώσης») µε όσο το 
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Ο Πέτρος Τηλιακός «φεύγει» από Το σερο- 
πλάνο, Το «μανίκι» έχει θγει και έχει τυλι- 
χτεί γύρω του, ενώ οἱ αρτάνες επίσης έχουν 
αρχίσει να ξεδιπλώνονται. Κάπου εκεί αρχί- 
ζειη εμπλοκή, αφού η διαδικασία δεν προ- 
χώρησε παρά την προσπάθεια του Τηλιακού 
να κάνει απεµπλοκή... ΣΤη συνέχεια τράθηξε 


τη λαθή του εφεδρικού του αλεξίπτωτου... 


Το εφεδρικό αλεξίπτωτο άνοιξε (κάτω αρι- 
στερά στη φωτογραφία). Το «µανίκι» που 
µέσα του κρατά εγκλωθισµένο το θόλο του 
κύριου αλεξίπτωτου κρέμεται από κάτω του, 


Το αλεξίπτωτο που «αρνήθηκε» ν᾿ ανοίξει, 
όπως το «επέστρεψε» ο Πέτρος Τηλιακός. 
ΟΙ Βούλγαροι εΙδικοί που το εξέτασαν δεν 
μπόρεσαν να εξηγήσουν τι ήταν αυτό που 
σταμάτησε Τη διαδικασία ανοίγματος. 


Η οµάδα των αεραθλητών-αλεξιπτωτιστών ποζάρε! για το 
φακό της «ΠΤΗΣΗΣ» µπροστά από το αεροσκάφος Απίοπον 
Απ-2 


ο 11) .6...... 


Α 


ται δίπλα σου. Με εντολή του, εκτι- 
νάσσεσαι προς τα έξω βγάζοντας 
πρὠτα το αριστερό µέρος του σώ- 
µατος κόντρα, δηλαδή κάθετα στη 
ροή του αέρα. Έχοντας συνεχώς 
οπτική επαφή µε τον εκπαιδευτή, 
ανοίγεις χέρια- πόδια, ενώ ταυτό- 
χρονα σπας τη µέση σου προς τα 
εµπρὀς. Η στάση αυτή, βοηθά να 
ισορροπήσεις στον αέρα αν γίνει 
σωστά. Βγαίνοντας λοιπόν αρχίζεις 
να πέφτεις, οιµάντας που είναι 
αγκιστρωµένος στο α/φος τραβιέται 
και παρασύρει το αλεξίπτωτο. 
Αμέσως µετά την έξοδο µετράς χρό- 
νο, 2-3 ΄ φωνάζοντας δυνατά: 
101102,103 (στο σηµείο αυτό τρα- 
βάς µια εικονική λαβή, θεωρώντας 
ότιδεν υπάρχει οιµάντας που έχει 


Ἀν κκ» ν 
Στί6ος, Προπόνηση στην τεχνική προσγείωσης και απορρόφη- 
ση Της κρούσης, 


Προετοιμασία Και τελικοί έλεγχοι πριν από Τα άλματα. 


Άλμα στατικού Ιµάντα του ΑΙµίλιου Μπρέντα (που 
συνεργάζεται άψογα µε Το φακό της «Π»). 
Το «μανίκι» έχει εκταθε/ πλήρως... 


Συσκευασία αλεξιπτώτου., Μια δια- 
δικασία ΙΕΡΗ στο άθλημα. 


ο... ..... 


κάνεις σωστά και έχει βεβαίως τη 
σημασία του, αφού αν το κάνεις σω- 
στά, μπορείς να προχωρήσεις σε ἀλ- 
µατα ελεύθερης πτώσης που είναι 
καιτο πραγματικά ενδιαφέρον ση- 
μείο του αθλήματος). 

Αμέσως µετά πρέπει να νιώσεις το 
«τράνταγµα» απὀ το άνοιγμα του θό- 
' λου και το απὀτομο σταµάτηµα της 
πτώσης, πρέπει δε να ελέγξεις αν 
έχει ανοίξει σωστά. Αν δεν υπάρξει 
Ι τράνταγµα, σηµαίνει ότι το αλεξί- 
πτωτο για κάποιο λόγο έπαθε εµΠλο- 
κή και δεν... άνοιξε! 

Υπάρχει µόνο µια ενἑργεια που µπο- 
ρεί να γίνει πριν την καταστροφή, να 
τραβήξεις τη λαβή του εφεδρικού 
αλεξίπτωτου,, Αυτό, λόγω σχεδίασης 
ανοίγει ΠΑΝΤΑ. 

Η επόμενη µέρα ήταν πολύ σηµαντι- 
κή. Επιτέλους φορέσαμε τα αλεξί- 
πτωτα και ανεβήκαµε στο ΑΝ-2, ενώ 
τα 1000 ἀλογα του κινητήρα αναλαμ- 
βάνουν να µας πάνε στα ύψη. Κάπου στα 500 µ., 
ο Κώστας µας αγκιστρώνει τους ιμάντες των 
αλεξίπτωτων. Στα 800 µ. ρίχνει ένα ειδικό δείκτη 
για να δει τον άνεµο. Μας θυμίζει τα βασικά. 
Φθάνουμµε στα 1100 µέτρα. Αρχίζουν οι πρώτες 
ρίψεις, Είμαι τρίτος και όταν έρχεται η σειράµου, 
ακολουθώ τις εντολές του και πριν προλάβω καν 
να φοβηθώ, εκτινάσσοµαι έξω... 

Αυτό που ένοιωσα ἧταν συγκλονιστικό! Το ρεύ- 
μα αέρα που µε χτυπούσε, το κενό που µέσα του 
βούλιαζα, η τροµερή προσπάθεια να θυμηθώ, να 
µετρήσω, να κρατήσω σωστή στάση, να έχω 
οπτική επαφή µε το αεροπλάνο που αποµα- 
κρυνόταν ταχύτατα, να τραβήξω την εικονική λα- 
βή. Νιώθω και βλέπω το αλεξίπτωτο να ξετυλίγε- 
ται πίσω στην πλάτη µου. Ἠχοι και χρώματα σ’ 
ένα περίεργο χορό γύρω µου. Και 
τὀτε, να! Ένα ξαφνικό τρά- 


δυνατόν απλά λόγια: Όταν το α/φος ανέβει στο 
ύψος που πρέπει και φθάσει η στιγµή για το ἀλ- 
μα, αρχίζεις να εκτελείς µια σειρά προκαθορι- 
σµένων (λεκτικά) εντολών. Το αλεξίπτωτο εἶναι 
µέσω ενός ιµάντα, δεμένο στο αεροπλάνο. 
Στέκεσαι στην πόρτα, κοιτώντας προς το εσωτε- 
ρικό του α/φους τον εκπαιδευτή σου που βρίσκε- 


90 


ήδη αρχίσει να σου 
ανοίγει το αλεξίπτωτο 
και ότι εἶσαι εσύ αυτός 

που το ανοίγει τη στιγµή 
αυτή. Αυτό εἰναιένατεΣστ Ἑ, 
που ο εκπαιδευτής απότο ᾽ἡ 
αεροπλάνο, ελέγχει αν το 
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τραθά εικονική λαθή. 


εμπλοκή του αλεξιπτώτου 
του την οποία όµως αντιµε- 
τώὠπισε ΑΨΟΓΑ. οΟι 
Βούλγαροι έμειναν ἐκπλη- 
κτοι κυρίως από το ΥγεΥοΟ- 

γός ότι η εμπλοκή δεν 

ανήκε σε καμία απὀ τις 36 


Άλμα στατικού Ιµάντα. Κλάσματα δευτερολέπτου µετά την πλήρη έκταση του 
«μανικιού» (πράσινο χρώμα) ξεδιπλώνονται οἱ αρτάνες (πορτοκαλί χρώμα). Στη 
συνέχεια το «μανίκι» θα αφαιρεθεί και θα αποκαλυφθεί ο θόλος, Ο άλτης της φωτό 
είναι ο Ζαφείρης Γαλατσόπουλος (µέλος άλλης ομάδας) που τη στιγµή της λήψης 


Ὁ ο λλλ1 


Το άρθρο αυτό αφιερώγεται στον «αδελφό» 
µας Πέτρο Τηλιακό που δεν θρίσκεται! πια 
ανάμεσά µας. Λίγο καιρό µετά την επιστροφή 


µας από τη Βουλγαρία, έχασε τη ζωή του σε 
τροχαίο δυστύχημα µέσα στην Αθήνα. 


ορ νταγµα και εγώ κρἐµομµαι κά- 
τω απὀ ένα ολοστρόγγυλο θόλο. Τι 
ευτυχία! Τι πραγματική ευτυχία. Έβγαλα θυμάμαι 
µια δυνατή φωνή, δεν θυμάμαι τι είπα, οὖτε 
θυμάμαι γιατί το έκανα. 
Το θέαμα από κει πάνω ήταν φανταστικό. 
Κατευθύνω το αλεξίπτωτο µε τις αρτάνες, δεξιά 
ή αριστερά, Μετά απὀ δύο λεπτά περίπου έχω 
πλησιάσει το έδαφος και ετοιµάζομαι για προ- 
σγείωση. Κόντρα στον άνεμο και µε τα πόδια 
σφιχτά ενωμένα και λίγο λυγισµένα πατώ στο 
έδαφος και πἐφτω στο πλάι για να απορροφηθεί 
η κρούση. Αυτό ήταν, όλα πήγαν καλά, 
Στη συνέχεια σταµατήσαμµε για φαγητό και συζή- 
τηση και µετά ασχοληθήκαµε µε τη συσκευασία 
των αλεξίπτωτων, βασικά παρακολουθούσαµε 
τους Βούλγαρους που το έκαναν για να µαθα(- 
νουμε. Η συσκευασία εἶναι διαδικασία ΙΕΡΗ στον 
αλεξιπτωτισμὀ. Αν δεν γίνει σωστά υπάρχει πι- 
θανότητα εμπλοκής, 
Τα άλματα συνεχίστηκαν μέχρι το επόμενο µε- 
σημέρι που αναγκαστικά σταµατήσαμµε γιατίο 
καιρός επιδεινώθηκε. Χάσαμε έτσι μιάμιση µέρα 
που είχε σαν αποτέλεσµα, κάποιοι να εγκαταλεί- 
ψουν την ομάδα και να πάνε για τουρισμὀ στη 
Σόφια, Οι υπόλοιποι μείναμε περιμένοντας να 
ανοίξει ο καιρός και περνάγαµε το χρόνο µας 
κοιτώντας το βίντεο µε τα προηγούμενα άλματα 
και συζητούσαμε µε τον εκπαιδευτή µας πάνω σ᾿ 
αυτά. Να αναφέρουμε όμως δύο λόγια για τα 
αλεξίπτωτά µας, Επρόκειτο για τα Β/95-8 καιτα 
Β/94-5 προέλευσης Ανατολικής Γερμανίας µε 
ύφασμα νάυλον. Η ταχύτητα καθόδου τους είναι 
4,5 -9,9 µέτρα το δευτερόλεπτο και η οριζόντια 
ταχύτητά τους 9 χλμ. την ώρα. 
Την τελευταία µέρα ο καιρός έφτιαξε κάπως και 
συνεχίσαµε τα άλµατα. Ο εκπαιδευτής µας απο- 
φάσισε να στείλει για ελεύθερη πτώση το Γιάννη 
Δελαπόρτα καιτο Γιώργο Παπαγεωργίου που εἰ 
χαν σημειώσει πολύ καλές επιδόσεις απὀ πριν 
(ελεύθερη επίσης έκανε και ο Πρασάκης από τις 
πρώτες μέρες). Τη µέρα αυτή συνέβη κάτι ανα 
πάντεχο. Ο Πέτρος Τηλιακός είχε µια ολική 


Μετά την έξοδο (και αξιολόγηση) των εκπαι- 
δευοµένων από το α/φος, ένας καλός εκπαι- 
δευτής «οφείλει» να πέφτει! τελευταίος µε 
ελεύθερη πτώση, να προσγειώνεται πρώτος 
απ᾿ όλους (και... του α/φους|) και να αξιολογεί 
και τις προσγειώσεις. 
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είναι γνωστές. 

Την εμπλοκή αυτή που κατάφερα 
να φωτογραφήσω, µπορείτε να δείτε στις σελἰ- 
δες του περιοδικού και αποτελούν ΣΠΑΝΙΟ 
ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΟΝΤΟΚΟΥΜΕΝΤΟ. 

Το βράδι της ἰδιας ημέρας επιστρέψαµε στην 
Ελλάδα, φορτωμένοι εµπειρίες και µε τη θέληση 
να συνεχί- 
σουµε να κά- 
νουµε άλμα- 
τα. Το σηµα- 
ντικότερο εἰ- 
ναι ότι αισθα- 
νόμµαστε 
αδέλφια µε- 
ταξύ µας, 
αφού βγήκα- 
µε από την... 
ἴδια «πόρτα» 


Επιστροφή από ένα επιτυχημένο άλμα του 
Γιώργου Παπαγεωργίου. Στη ση αρχίζει 


ΜΟΡΦΗΣ ΗΠΡΙ(ΟΟΝ ΤΗΣ ΔΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 


Η ΔΡΑΣΗ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 


ΛΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 


Καταδιωκτικά αε- 
ροσκάφη ϱ.Ζ.Ι.. 
της Ελληνικής 
Πολεμικής 
Αεροπορία. 


" ὁράση τῆς Ελληνικής Πολεμικής Λεροπορίας Καῑά ΤΟΥ 
Πύλίμο του 40 ήταν δυσαγάλογ] Προς Τὸ μικρύ μέγεθὸς τῆς Καὶ 
αυΤό (Υαγγωρίστήκε από εχθρούς Καὶ φίλους, 


ΠΡΟΕΛΑΣΗ των Ιταλών στην Πίνδο 
κατά το διάστηµα 3-13 Νοεμβρίου 
ανεκόπη. Όμως οι επιδρομές της 
Εχθρικής Αεροπορίας βομβαρδισμού 
συνεχίστηκαν κατά της 
Θεσσαλονίκης. Εννέα βομβαρδιστι- 
κά ΟΑΝΤ Ζ1007 Ρἱ5 της 47ης Πτέρυγας, επέδρα- 
μαν την 3η Νοεμβρίου κατά της Θεσσαλονίκης, 
συνοδευόμενα απὀ καταδιωκτικά της 24ης πτέ- 
ρυγας. Πέντε αεροσκάφη της Ελληνικής 22ας 
Μοίρας Διώξεως Ρ.Ζ.Ι.., απογειώθηκαν από το 
Αεροδρόμιο της Μίκρας, προς αναχαίτισή τους. 
Τρία Ιταλικά βομβαρδιστικά καταρρίφθηκαν απὀ 
το αντιαεροπορικό πυροβολικό. 
Οι χειριστές της Ελληνικής Αεροπορίας, µε την 
ασυναγώνιστη ορµητικότητα, το θάρρος και την 
αυτοθυσία τους, επετέλεσαν άθλους. Ο υποσµη- 
ναγός Γιαννικώστας Κων., ανάγκασε ένα εχθρι- 
κὀ βομβαρδιστικό να αποσπαστεί απὀ το σχηµα- 
τισµό του και αφού το κατεδίωξε μέχρι το 
Γιουγκοσλαβικό έδαφος το κατέρριψε. Επίσης ο 
Σµηνίας Δάγκουλας Επαμεινώνδας, κατέρριψε 
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ένα Ιταλικό καταδιωκτικό και προξένησε ζημιές 
σε δύο άλλα. Συνολικά οι επιδρομές κατά της 
Θεσσαλονίκης, στοίχισαν στην Ιταλική 
Αεροπορία 12 αεροπλάνα, εκ των οποίων τα πε- 
ρισσότερα ήσαν βομβαρδιστικά. Από τα Ελληνικά 
αεροπλάνα διώξεως κατερρίφθη ένα Ρ.7.Ι.., ενώ 
ο χειριστής του Επισµηνίας Λαμπρόπουλος Κ. 
σώθηκε, χρησιμοποιώντας το αλεξίπτωτό του. 
Ένα άλλο υπέστη σοβαρές βλάβες, αλλά ο χειρι- 
στής του Επισµηνίας Φίλης Δημ., αν και τραυµα- 
τισµένος κατόρθωσε νατο προσγειώσει στο 
Αεροδρόμιο του Σέδες. 

Το ἴδιο διάστηµα, δράση ανέλαβε καιη 21η 
Μοίρα Διώξεως, η οποία διατάχθηκε απὀ τον 
Ανώτερο Διοικητή Αεροπορίας Στρατού, να βοη- 
θήσει την ΝΙΙ Μεραρχία, µε αεροπορική κάλυψη 
τεσσάρων αεροπλάνων µόνον, λόγω ανεπάρκει- 
ας της Ελληνικής Αεροπορίας σε πτητικό υλικό, 
ενώ η Ιταλική Αεροπορία εκάλυπτε τον ἰδιο το- 
µέα µε περιπόλους των 15 έως 25 καταδιῶκτι- 
κών. Παρά τις απώλειες της Μοίρας, την προη- 
γούµενη ηµέρα, αµέσως απογειώθηκαν ο 
Σµηναγός Κέλλας Ιωάννης, ο Υποσμηναγός 


Στυλιανόπουλος Μιχ. και οι Επισµηνίες 
Κωστορίζος Νικ. και Χριζόπουλος Κων. 

Ο τελευταίος λόγω διαρροής λαδιού του κινητή- 
ρα, επέστρεψε στη βάση του (Τρίκαλα) εκτελώ- 
νταςς αναγκαστική προσγείωση. Ο Επισµηνίας 
Κωστορίζος, ο οποίος κάλυπτε τα δύο αλλά κα- 
ταδιωκτικἀ, δέχθηκε επίθεση Ιταλικών αεροπλά- 
νων και ενεπλάκη µόνος σε αερομαχία σε ύψος 
6.000 µέτρων, αφού δεν μπόρεσε να ειδοποιήσει 
τους δύο άλλους χειριστές, λόγω βλάβης του 
ασυρμάτου και τελικά κατόρθωσε να διαφύγει 
πραγματοποιώντας αναγκαστικἠ προσγείωση 
στις Ελληνικές γραμμές. 

Ταυτόχρονα Ελληνικά βομβαρδιστικά ΡΟΤΕΖ 63 
της 31 Μοίρας Βομβαρδισμού µε χειριστές τους 
Σμηναγούς Βλαντούση Αναστ., Τρουπάκη Νικ. 
και Κουζίγιαννη Λάμπρο, βομβάρδισαν µε επι- 
τυχία μηχανοκίνητες µονάδες του εχθρού και 
προκεχωρηµένα τμήματά του στο Ελληνικό ἐδα- 
φος. Επίσης μικτοί ΑΥγγλοελληνικοί σχηματισμοί, 
βομβάρδισαν τα Αεροδρόμια Κορυτσάς, 
Αργυροκάστρου και Αυλώνας. Στην Κορυτσά τά- 
φηκαν υπό τα ερείπια οικηµάτων 35 Ιταλοί αερο- 
πόροι, Τόση ήταν η ορµή καιη γενναιότητα των 
Ελλήνων αεροπόρων, ώστε ο Ιταλός 
Αρχιστράτηγος ζήτησε επειγόντως αεροπορική 
βοήθεια, για να αντιμετωπίσει τις µεγάλες απώὠ- 
λειες απὀ τα πλήγματα της Ελληνικής 
Αεροπορίας. 

ΤΑ ΗΡΩΙΚΑ κατορθώματα των Ελλήνων αεροπὀό- 
ρων, εξυμνεί ο παγκόσμιος Τύπος. ΟιΤΙΜΕΟ του 
Λονδίνου έγραψαν στις 10/11/40: «Αιτιµαίτου 
πολέμου ανήκουν αναμφιβόλως εἰς την ηρωικήν 
µικράν Ελληνικήν Αεροπορίαν, η οποία δεν λαμ- 
βάνει υπ᾿ όψιν την μεγάλην αριθµητικήν υπερο- 
χήν του αντιπάλου και έχει ήδη καταρρίψει 14 
εχθρικά αεροπλάνα εις αεροµαχίας, µε µόνον 
δύο απώλειας». Αλλά και ο Αρχιστρατηγός 
ΒΙΣΚΟΝΤΙΠΡΑΣΚΑ των χερσαίων Ιταλικών 
Δυνάμεων στην Αλβανία, αναφέρει στο βιβλίο 
του «ΟΗΟ ΑΩΘΒΕΡΙΤΟΙΑ ΘΒΕΟΙΑ»: 

«Η Ελληνική Αεροπορία, αν Και μικροσκοπική, 
περιέτρεχε το µέτωπο της µάχης και τα µετόπι- 
σθεν βομβαρδίζοντας τα στρατεύματά µας.» 
Επίσης σε ἀλλο σηµείο του Βιβλίου του γράφει. 
«Χθες σε αιφνιδιαστικό βομβαρδισμό καταυλι- 
σμού µας, Ἑλληνες αεροπόροι σκότωσαν 19 
Αξιωματικούς µας και τραυμάτισαν 25.» 

ΑΥΤΑ είναι αρκετά για να καταδείξουν τις αντί- 
ξοες συνθήκες υπό τις οποίες πολέμησαν οι 
Ἑλληνες αεροπόροι στην Αλβανία και µε συντρι- 
πτική υπεροχή του αντιπάλου σε αεροπλάνα και 
ἱπτάµενο προσωπικό και έγραψαν χρυσές σελί- 
δες ιστορίας. 


ΤΟ ΝΟΕΜΒΡΙΟ ΤΟΥ 1940 
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ΒΙΡΛΙΟΚΡΙΤΙΚΗ 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ο... κ από 
το 1912 έως ΣΗΜ 

των Γ.Χ. Ὃ πι Η.Π. 
Κορομπίλη, Η.Κ. Νταλούμη, Μ.Π. 
Τσώνου 

Εκδόσεις:ΙΡΜ5 ΕΛΛΑΔΟΣ 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΛΕΡΟΣΚΑΦΗ 


. από το 1912 έως ΣΗΜΕΡΑ. 


Η Πολεμική Αεροπορία της χώρας 
μας εἶναι µια απὀ τις παλαιότερες 
Αεροπορίες σε παγκόσμιο επίπεδο. 
Η ταύτιση της ιδιαίτερης Ιστορίας 
της µε την Ιστορία της Ελλάδας, αλ- 
λά και µε την εξέλιξη του ίδιου του 
Αεροπλάνου άγγιζε το 1992 το χρο- 
νικὀ εύρος των 8 δεκαετιών. 

Μέσα σε αυτά τα 80 χρόνια, αν καιη 
Αεροπορία σχημάτισε µε τη δράση 
της µια παράδοση που ελάχιστες 
Αεροπορίες μπορούν να ισχυρι- 
στούν ότι δἰαθέτουν είναι δύσκολο 
να βρει κανείς ταξινομημένα ιστορι- 
κά στοιχεία µια και η υπάρχουσα βι- 
βλιογραφία (ιδιαίτερα για µερικές 
περιόδους) είναι τουλάχιστον ανε- 
παρκής. 

Μια αντανάκλαση του γεγονότος 
αυτού είναι και οἱ ελάχιστες πληρο- 
φορίες που υπάρχουν σήµερα για 
το πόσοι και ποιοί τύποι αεροσκα- 
φών βάφτηκαν µε τα ελληνικά χρώ- 
ματα. 

Το µεγάλο αυτό κενό στην πληρο- 
φόρηση των φίλων της Αεροπορίας 
έρχεται να καλύψει η έκδοση αυτής 
της ΙΡΜΕ5 - Ελλάδος (ΙΠίεΓπαϊίοπα! 
Ριβ5ίΙο Μοάειιει’ς 9οοἱθίγ/ Διεθνής 
Ένωση Πλαστικομοντελιστών - 
Ελλάδας) τιμώντας µε αυτό τον 
τρόπο τα 80 χρόνια από την πρώτη 
πτήση Ελληνικού πολεμικού αερο- 
πλάνου στις 13/5/1912. 

Η εργασία αυτή αναλύει µέσα σε 80 


σελίδες Και µε τη βοήθεια 167 φω- 
τογραφιών τους 150 µέχρι στιγμής 
γνωστούς τύπους αεροσκαφών που 
χρησιμοποιήθηκαν µε ελληνικά 
χρώματα. 

Αρκετές φωτογραφίες βλέπουν 
εδώ για πρώτη φορά το φως της δη- 
µοσιότητας και για όσους 
τύπους αεροσκαφών στάθη- 
κε µέχρι στιγµής αδύνατο 
να εντοπισθούν φωτογρα- 
φίες, ένα γραμμικό σχέδιο 
τριών ὀψεων πληροφορεί 
1 τον αναγνώστη για τις γενι- 
κές γραμμές του εν λόγω 
αεροσκάφους. Η ανάγκη της 
οµοιόμορφης εμφάνισης 
του βιβλίου οδήγησε τους 
συγγραφείς στην επιλογή 
της ασπρόµαυρης φωτογρα- 
φίας,͵ µια και είναι γνωστή η 
έλλειψη έγχρωμων φωτο- 
γραφιών για τους παλαιότε- 
ρους του 1950 τύπους αερο- 
σκαφών. Για την όσο το 
δυνατόν ευκολότερη ανά- 
γνωση το βιβλίο χωρίσθηκε 
σε έντεκα µέρη, κάθε ένα 
η απὀ τα οποία ἐχει επιµελη- 
θείκαιένας απὀ τους τέσσε- 
ρις συγγραφείς. 

Κάθε µέρος από τα πρώτα 
επτά εἰναι και µια ξεχωριστή 
ιστορική περίοδος της 
Πολεμικής Αεροπορίας µε 
τους τύπους αεροσκαφών τοποθε- 
τηµένους κατά αλφαβητική σειρἀ. 
Η Αεροπορία Στρατού καιη Ναυτική 
Αεροπορία περιλαμβάνονται επίσης 
σε δύο ξεχωριστά κεφάλαια και το 
βιβλίο συμπληρώνει ένα κεφάλαιο 
µε ειδικές περιπτώσεις αεροσκα- 
φών, έναν χρωματικό κατάλογο και 
ένα αναλυτικό ευρετήριο (ΙΠάΘΧ). 
Έτσι το βιβλίο προλογίζει ο Ηλίας 
Νταλούμης που αναφέρεται στις 
όσες προσπάθειες έχουν γίνει στο 
παρελθὀν γύρω από ένα ανάλογο 
θέµα. 

Στο πρώτο µέρος τουβιβλίουο 
Γιώργος Κανδυλάκης παρουσιάζει 
τους 34 τύπους αεροσκαφών της 
περιόδου 1912-1955 µια οµολο- 
γουµένως δύσκολη προσπάθεια 
που όµως κατέληξε σε αίσιο τέλος, 
αφού µόνον 4/1) τύποι αεροσκαφών 
παρουσιάστηκαν µε γραμμικό σχέ- 
διο τριών όψεων, απὀ αυτή την 
«δύσκολη» περίοδο. 

Για πρώτη φορά ξεκαθαρίζεται εδώ 
πως το αεροσκάφος που έκανε την 
περίφημη αναγνωριστική πτήση 
επάνω απὀ τα Δαρδανέλια στις 
24/1/1913 δεν ήταν το Αδίγα όπως 
µέχρι τώρα επιστεύετο, αλλά ένα 
Εαίπι8Π ΗγαΓορΙαΠΘ. 

Το δεύτερο µέρος του βιβλίου και 
την περίοδο 1923-1930 καλύπτειο 
Ηλίας Κορομπίλης µε 12 τύπους αε- 
ροσκαφών, μεταξύ των οποίων και 


το πρώτο και δυστυχώς το µόνο αε- 
ροπλάνο που κατασκευάστηκε και 
πέταξε αποκλειστικά απὀ Ἐλληνες! 
Είναι εδώ η πρώτη αναφορά λοιπόν 
του Κ.Ε.Α. - ΧΕΛΙΔΩΝ, του πρώτου 
αμιγώς Ελληνικού αεροσκάφους! 
Το τρίτο µέρος αναφέρεται στους 
22 τύπους αεροσκαφών της περιό- 
δου 1991-1940. Ο Μέγας Τσώνος 
παρουσιάζει εδώ τα αεροπλάνα µε 
τα οποία η Ελληνική Αεροπορία 
έλαβε µέρος στο έπος του 1940. Η 
επίταξη των πολιτικών ὁυηΚεις 952- 
ἃπι, η ανακάλυψη του Ανία ΒΗ-99, 
καιη παρουσίαση του μοναδικού 
Φ8νοία - ΜαΓοβεί( 9Μ79-Ι. 9ρ8Γνί6Γο 
που χρησιμοποιήθηκε εκτενώς και 
αἰχμαλωτισμένο απὀ την 
Αεροπορία είναι µαζί µε κάποιες 
σπάνιες φωτογραφίες µερικά από 
τα ενδιαφέροντα του τρίτου µέ- 
ρους, 

Στο τέταρτο µέρος επίσης ο Μέγας 
Τσώνος αναλύει τους 8 τύπους αε- 
ροσκαφών που χρησιμοποίησε η εκ- 
πατρισµένη στην Αίγυπτο 
Αεροπορία, στην περίοδο 1941- 
19459. Εδώ οι σπάνιες φωτογραφίες 
από ΒΓδΐοἱ Βί5Ι6Υ5 και Μαγίίη Α- 
30(Α) ΒαἱΠπΙοΓΘ5, ρίχνουν φως στην 
σκοτεινή περίοδο του πολέμου που 
έκαναν οι 3935, 336 και 19η Μοίρες 
της Αεροπορίας µας. 

Από το 1946 έως καιτο 1951, η 
(επαναπατρισμένη) Αεροπορία, 
ανασυντίθεται και ξεκινά το μακρύ 
ταξίδι της µέσα στο χρὀνο, απὀ τα 
ελληνικά πια αεροδρόμια. Ανάμεσα 
στις άγνωστες πτυχές της συµπερι- 
λαμβάνεται για πρώτη φορά το 
γ/οΚκε:ς ἸΛ/εἰΙπαϊῖοπ (το πρώτο µετα- 
πολεμικό ελληνικό μεταγωγικό αε- 
ροσκάφος) ανάµεσα στους 11 τύ- 
πους αεροσκαφών του πέμπτου μέ- 
ρους. 

Από το 1952 έως το 1967 η 
Πολεμική Αεροπορία περνά στην 
εποχή της αεριώθησης. Την αλλαγή 
αυτή καλύπτει στο έκτο µέρος του 
βιβλίου περνώντας από το πρώτο 
αεριωθούµενο αεροσκάφος της 
Πολεμικής Αεροπορίας, το ιστορικό 
Τ-33Α, στο πρώτο υπερηχητικό µα- 
χητικὀ στο Ε-1046, αλλά ακόµη και 
στο πρώτο ελληνικό ελικόπτερο το 
ΘΙΚΟΙΞΚΥ ΟΗ-190 Οπικᾶςαν. 
Δεκαπέντε λοιπόν τύποι αεροσκα- 
φών παρουσιάζονται εδώ δίνοντας 
έτσι το στίγµα της μεταμόρφωσης 
της Αεροπορίας. 

Στο έβδομο µέρος του βιβλίου κα- 
λύπτει µε 24 τύπους αεροσκαφών 
και 5 τύπους ελικοπτέρων, την πε- 
ρίοδο 1968 έως σήµερα. Στην πε- 
ρίοδο αυτή έχουν ληφθεί υπ᾿ όψιν 
και οι τελευταίες παραλαβές πτητι- 
κού υλικού της Πολεμικής 
Αεροπορίας συμπεριλαμβανομέ- 
νων καϊιτων ΤΑ-7Κ και Α-7Ε, των 
γερμανικών ΒΕ-ΦΕ καιτην 0-1308Β 


µε κύριο σκοπό των όσο το δυνατόν 
πληρέστερη κάλυψη των τύπων που 
αναφέρονται στο βιβλίο αυτό. 

Στο όγδοο µέρος του βιβλίου ο 
Ηλίας Νταλούμης καλύπτει τα µέ- 
χρι στιγμής γνωστά γύρω από τους 
12 τύπους αεροσκαφών και ελικο- 
πτέρων της Αεροπορίας Στρατού 
και συνεχίζει στο ένατο µέρος µετα 
δύο ελικόπτερα της Ναυτικής 
Αεροπορίας, ρίχνοντας ἑτσιφως πί- 
σω απὀ το πέπλο που συνήθως αφή- 
γει στο περιθώριο τις Αεροπορίες 
του Στρατού Ξηράς και Πολεμικού 
Ναυτικού. 

Με συλλογική εργασία των τεσσά- 
ρων συγγραφέων του βιβλίου στο 
δέκατο µέρος αναλύεται γιατί πέ- 
ντε τύποι αεροσκαφών απὀ όλο το 
ἱστορικό εὖρος της Αεροπορίας 
ΔΕΝ κατατάσσονται στα προηγού- 
µενα κεφάλαια. Παρουσιάζεται λοι- 
πόν το Μοναδικό Φοριίη ΤήρΙαπε 
που έδρασε στο χώρο του Αιγαίου 
στον Α΄ Π.Π., το άτυχο ΑΓΙπΙπι8η 
ΥΝασαῖ, 30 απὀ τα οποία επρὀκειτο 
να παραδοθούν στην Αεροπορία το 
1941, αλλά η κατάληψη των Αθηνών 
τα οδήγησε στην Β.Α.Ε., τα δύο ΕΙαί 
-91Β/1 που «έχασαν» απὀ τα ξΕ-ΘΑ 
χωρίς να γίνουν τελικώς ελληνικά, 
αλλά και το μοναδικό Ε-18Βἰ Ηοιπεί 
που δοκιμάστηκε απὀ Ἐλληνες στις 
Ηνωμένες Πολιτεἰες βαμμένο µε 
Ελληνικά εθνόσηµα! 

Το τελευταίο µέρος του βιβλίου εἰ- 
ναι ένας κατάλογος παραλλαγών 
που χρησιμοποιούνται απὀ την 
Πολεμική Αεροπορία µε βάση το 
χρωματικό κατάλογο των ΕθάθΓα! 
ΦἰβΠ6αΓᾷ5. Ο κατάλογος αυτός απο- 
τελείµιας πρώτης τάξεως συνοπτι- 
κἠ αναφορά που είναι ιδιαίτερα 
χρήσιµη στους µοντελιστές που 
ασχολούνται µε θέµατα της 
Πολεμικής Αεροπορίας. Ιδιαίτερα 
χρήσιμο εἶναι και το αναλυτικό 
ευρετήριο στο οποίο µπορεί κἀποι- 
ος να ανατρέξει σε ένα θἐµα έστω 
καιεάν δεν έχει ολόκληρο το όνοµα 
του αεροπλάνου που ψάχνει. 
Ολόκληρη εργασία προσεφέρθη 
αφιλοκερδώς από τους τέσσερις 
συγγραφείς προς την ΙΡΜΕ - 
Ελλάδος, η οποία µε τη σειρἀ της 
την προσφέρει στο φίλο του αερο- 
πλάνου, της αεροπορικής ιστορίας, 
το θιασώτη της Πολεμικής 
Αεροπορίας, τον ιστορικό αλλά και 
το µοντελιστή, ανοίγοντας έτσι το 
δρόµο προς την ὁσο το δυνατόν πιο 
πλήρη καταγραφή των τύπων των 
αεροσκαφών που πέταξαν µε το 
Ελληνικἁ χρώματα απὀτο 1912 ἑως 
σήµερα. «Π» 


Για περισσότερες πληροφορίες 
µπορείτε να απευθύνεστε στην 
ΙΡΜ5 ΕΛΛΑΔΟΣ, κ. Γιάννη Σπανό, 
τηλ.: 99.91.107, από 19.00-21.00. 
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ολλοί είναι αυτοί που περί- 
µεναν µε αγωνία την εµ- 
φάνιση αυτού του εξοµοι- 
ωτή πτήσης από την 
ΜΙοΓορΓοςθ, Αρκετοί είχαν 
περάσει πολλές ώρες µε 
τους δύο προκάτοχουςτου, ενώ ἆλ- 
λοι είχαν απλώς εμπιστοσύνη στην 
µακρά εμπειρία τῆς εταιρίας σε πα- 
ρόµοια προγράµµατα, ὁπως το Ε- 
19 Ε-117Ακ.ά. Μερικοί, ανυπόμο- 
νοι δεν άντεξαν την αναμονή και 
έφεραν το παιχνίδι από το εξωτερι- 
κό, 
Το πρόγραµµα όμως εἰναιπλέον 
διαθέσιμο και στην Ελλάδα καισας 
μεταφέρουμε τις εντυπώσεις µας. 
Το Ε-15 9ἰτίκε Εαθίθ ΙΙ αποτελεί τη 
νέα γενιά ψυχαγωγικών προγραμ- 
µάτων Η/Υ, µερικά από τα οποία πα- 
ρουσιάσαµε σε πρὀσφατα τεύχη 


δοµή είναι, όπως άλλωστε στα πε- 
ρισσότερα παιχνίδια που κυκλοφό- 
ρησαν πρόσφατα, υψηλές; επεξερ- 


Από την οθόνη αυτή ξεκινούν όλα. 
Μια από τις επιλογές σας είναι η σύν- 
δεση µε άλλον υπολογιστή µέσω 
πιοᾶθηι, 


γαστής 809386/33 ΜῃΖ ἡ ισχυρότε- 
ρος, µνήνη ΒΑΜ τουλάχιστον 2ΜΒ, 
κάρτα και οθόνη γραφικών ΝΑ, και 
σκληρό δίσκο όπου απαιτείται εγκα- 
τάσταση και καταλαμβάνεται χώ- 
ρος περίπου 10ΜΒ. Η ύπαρξη 


9ογςίἰοκ είναι απαραίτητη, ενώ και | 


το «ποντίκι» θᾳ σας φανεί χρήσιμο. 
Υπάρχουν επίσης και συγκεκριµέ- 
γες απαιτήσεις «συμβατικής» και 
επεκτεταµένης µνήµης που πρέπει 
να ικανοποιήσετε. Διαφορετικά δεν 
είναι δυνατὀν να γίνει πλήρης εκµε- 
τἆλλευση των δυνατοτήτων του λο- 
γισμικού. 

Το Ε-15 ΙΙΙ) αφορά την έκδοση «Ε» 
του μαχητικού της ΜακΝτὀνελ 
Ντάγκλας και προορίζεται για βα- 
θεία διείσδυση και προσβολές στό- 
χων εδάφους µε κατευθυνόμενα 
όπλα ηµέρα ή νύκτα και µε οποιεσ- 
δήποτε καιρικές συνθήκες. Διατηρεί 
όµως πλήρως τις δυνατότητες διε- 


ξαγωγής αποστολών αέρος-αέρος. | 


Ανάμεσα στα κύρια χαρακτηριστικά 
του εξελιγµένου αυτού αεροσκά- 
φους είναι το διµελές πλήρωμα, πι- 
λότος και χειριστής οπλικών συστη- 
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ϱΟΜΡΙΤΕΙ 
μα --- 


υ ΚΕΛΙ | 


της ΠΤΗΣΗΣ. Οι απαιτήσεις σε υπο- | 


µάτων (ΧΟΣ). Αυτό αποτελεί τη ση- 
µαντική διαφορά και στον εξομοιω- 
τή της ΜΙοΓορΓοςθ απὀ τις προηγού- 
µενες εκδόσεις του, όπου αναπαρί- 
στανται και οι δύο θέσεις του πλη- 


πυλώνες. 
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σΑΛΜΕΙ 


Ενημέρωση για την αποστολή. Στο Ε-1δ χρειάζεται Ιδιαίτερη προσοχή στη λε- 
πτοµέρεια. Η µικρή οθόνη τηλεόρασης στα αριστερά παρουσιάζει θίντεο του 
στόχου που θα σας είναι χρήσιμο για να τον αναγνωρίσετε 


| ρώματος στις οποίες µπορείτε να 


εναλλαγείτε µε το πάτηµα ενὸς 
κουμπιού. Το ἀλλο σηµαντικό στοι- 
χείο εἶναι η δυνατότητα σύνδεσης 
δύο υπολογιστών µε πιοάεπι ἡ µέσω 


ΜΗ ΞΙΟἱπός 


ΙΝςβ-ῃ: | 
ἀχξ ΑΙΗ-3Η 


Μ.5 ΠΠι 


ΕΤ: 
4ν5 ΜΕ. 
Ετος 
Χα Ευει ΤΑΗ 


ΣΧΕΙΡΙΗ: 


υ τ 
ὅςμ” Ρἰαε! ἔραβηςη Τα] 


Ἐ μον , 
πο μα 
εσεεε νε αβαἰηεῖ ἃ οΡῃ 


καλωδιακής σειρια- 
-' κής ζεύξης ώστε να 
'. λαμβάνουνε µέρος 
στο παιχνίδι, δύο 
ας. Παίκτες, Το πράγμα 
όµως γίνεται πιο 
ενδιαφέρον αφού 
α υπάρχουν τρεις 
επιπλέον Επιλο- 
γές, ο συμπαίκτης 
σας να εἶναι ο πιλότος ή ο «ΧΟΣ» 
του μαχητικού, να βρίσκεται σ᾿ ένα 
φιλικό αεροσκάφος, και τέλος να 
εἶναι ο χειριστής ενός εχθρικού αε- 
ροπλάνου που έχει σαν αποκλειστι- 
κὁ σκοπό να σας μετατρέψει σε... 
απώλεια πολέμου. Δεν είχαµε την 
ευκαιρία να δοκιμάσουµε το πρό- 
γραµµα σ᾿ αυτή του τη δυνατότητα, 
αλλά ελπίζουμε να το κάνουμε στο 
μέλλον µε κάποιο ἆλλο απὀ τα πολύ 
καλά προγράµµατα της ΜΙοΓορΓο5θ 
και ειδικότερα το ΑιΠ5Πἱρ 2000. 
Η αναπαράσταση του αεροπλάνου 
εἶναι ακριβής. Το εμπρός κόκπιτ πε- 
ριέχειτρεις οθόνες απεικόνισης 
στοιχείων καιτο ευρείας γωνίας 
ολογραφικό ΗΒ, ενώ ο «ΧΟΣ» στο 
πίσω κάθισµα ἐχει μπροστά του 
τὲσσερις οθόνες για τη ναυτιλία, 
την έρευνα, πρόσκτηση και σκό- 
πευση στόχων, καθώς και την καθο- 
δήγηση των όπλων. 
Αφού περάσετε την αρκετά χρονο- 
βόρα διαδικασία εγκατάστασης, η 
εναρκτήρια οθόνη σας μεταφέρει 
στο υπόστεγο του αεροπλάνου λί- 
γο πριν την αποστολή. Εκεί έχετε 
τη δυνατότητα να κάνετε µια γρή- 
γορη πτήση χωρίς ιδιαίτερη προε- 
τοιµασία. Δεν θα κακοχαρακτηρ(- 
σουµε όσους το επιχειρήσουν ἰδιαί- 
τερα στην όψη των 200 περίπου σε- 
λίδων του εγχειριδίου, που καλό εἷ- 
ναι πάντως κάποια στιγµή να διαβά- 
σετε. 
Υπάρχουν τρία θέατρα επιχειρήσε- 
ων. Το πρώτο αφορά την περιοχή 


Η φόρτωση του αεροπλάνου µε οπλισμό είναι µια ενδιαφέρουσα διαδικασία. Ανάλογα µε Το φορέα παρουσιάζονται και 
διαφορετικές επιλογές. ΟΙ φωτογραφίες δείχνουν Τέτοιες επολογές για τους κύριους και δευτερεύοντες πτερυγικούς 


| πο -ν 


--ααασας- 
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Η θέση του πιλότου στο κόκπιτ. Διακρίνονται οι οθόνες Η θέση του «ΧΟΣ». Διακρίγονται οἱ τέσσερις οθόνες, κάθε µία 


πολλαπλών λειτουργιών και ο ευρείας γωνίας Ηυ0. 


του Περσικού Κόλπου και συγκεκρι- 
μένα το γεωγραφικό όπου έλαβε 
χώρα η επιχείρηση «Ώρβςείί Φἱ0ΓΠΙ», 
Το δεύτερο αφορά την Κορεατική 
χερσόνησο όπου καλείστε να δώ- 
σετε ἐναν νέο αεροπορικὀ πόλεμο 
στην περίφηµη πλέον «ΜΙ ΑΙΙ6Υ», 
µε αντιπάλους όμως ὀχιπλέον ΜΙ- 
15 αλλά ΜΙς-29, Το τρίτο καιτε- 
λευταίο επιχειρησιακό σενάριο 
αφορά µια υποθετική κατάσταση 
στον Παναμά ὀπου καλείστε να επι- 
βάλλετε την τάξη στην Κεντρική 
Αμερική. Ανάµεσα στους αντιπά- 
λους που θα συναντήσετε περιλαµ- 
βάνονται όλα τα μοντέλα των ΜΙ6, 
ΜΙΓαΦε ΙΙΙ/5/Ε.1, ΚΙ, κινεζικά Α-δ 
«ΕθΠΙ8η», 9μ-7Β/20/22/24/29, αλλά 
και Ε-5 και Ε-16, δεδομένου ότι εἷ- 
ναι πλέον θέµα χρόνου το πότε 
αυτό το σενάριο (οι ΗΠΑ να δοκιµά- 
σουν λίγο απὀ το δικὀ τους φάρμα- 
κο), θα συμβεί στην πραγµατικότη- 
τα, 

Στοέδαφος οιαπειλὲς προέρχονται 
απὀ αντιαεροπορικά πυροβόλα δια- 
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φόρων τύπων και πυραύλους εδά- 
φους-αέρος. Για να φέρετε σε πέ- 
ρας την αποστολή σας υπάρχει µια 
ποικιλία οπλισμού: βόμβες ΜΚ 
82/84, ΜΚ 20 Βοοκεγε, 6ΒΙ/-10/12 
Ρανενναν ΙΙ, 68ύ-15, 0Βυ-878Β/89, 
Βι υ-107/Β Ώυγαπάα!, βλήματα αέ- 
ρος-εδάφους ΑΞΜ-65Ώ, ΑΞΜ-84Ε 
9ΙΑΜ, ΑΑΜ-88 ΗΑΒΜ, βλήματα 
εναντίον πλοίων ΑΜ-84 
ΗΑΒΡΟΟΝ, πυραύλους αέρος-αέ- 
ρος ΑΙΜ-9Μ, ΑΙΜ-ΤΜ και ΑΙΜ-120Α 
και φυσικά θερμοβολίδες και αερό- 
φυλλα, σε συνδυασμό µε το σύστη- 
μα αυτοπροστασίας µε το οποίο εἰ- 
στε εφοδιασμένοι. 

Εδώ υπάρχουν µερικά σηµεία που 
θα θέλαµε να τονίσουμε. Το πρώτο 
αφορά τη διαφορά μεταξύ των 
«εξομοιωτών 5Ποοί΄Θπι-Ηῤ» και των 
πραγματικών εξομοιωτών. Στους 
πρώτους κατατάσσονται όλα εκεί- 
να τα παιχνίδια που αρκεί να βάλεις 
τον αντίπαλο στο... μικρό κυκλάκι 
και να πατήσεις το κουμπάκι. Στους 
άλλους τα πράγματα δουλεύουν 


από πς οποίες παρουσιάζει διαφορετικά στοιχεία. 


διαφορετικά. Η εκτόξευση για πα- 
ράδειγµα ενόὸς «Μάβερικ» είναι µια 
διαδικασία εγκλωβισμού του στό- 
χου, ελέγχου για το πότε αυτός εἰ- 
ναι εντός βεληνεκούς και εκτό- 


./ ξευσης, Αν φυσικά δοκιμάσετε να 


το κάνετε νύκτα, η αναγνώριση μέ- 
σα απὀ το είδωλο που παρουσιάζει 
το ΗυΏ, περιπλέκει ακόµη περισσὀ- 
τερο τα πράγματα. Να τονίσουμε 
φυσικά ότιτο αεροπλάνο είναι 6φο- 
διασµένο µε το πλήρες σύστημα 
ἰ ΑΝΤΙΒΝ. Ένα άλλο σηµείο που πα- 
ρουσιάζει ενδιαφέρον εἶναι καιτο 
ραντάρ ΑΝ/ΑΡΑ-70, οιλειτουργίες 
του οποίου είναι πολύ ρεαλιστικές, 
αν και οι οθόνες (Ο6ΒΤ) στο κὀκπιτ 
έχουν μικρὲς διαστάσεις µε αποτέ- 
λεσµα να εἶναι δύσκολη η αναγνώ- 
ριση στόχων. 

Σχετικά µε τα γραφικά οι απόψεις 
είναι διχασµένες. Το περιβάλλον εἷ- 
ναι πολύ ικανοποιητικό αν και στο 
έδαφος πολλοί απὀ τους στόχους 
εἶναι δυσδιάκριτοι λόγω του περιο- 
ρισµένου κοντράστ µε το φυσικό 


Από τη φωτογραφία αυτή µπορείτε να πάρετε µια 
άποψη για την ποιότητα των γραφικών και Τις δΙα- 
Εδώ το είδωλο στο ΗὐΏ προέρχεται από το ΕΙ.ΙΒ φορές ανάµεσα σ᾿ αυτά του περιθάλλοντος και των Προσέγγιση στο αεροδρόμιο µε Τη Βοήθεια του 
του συστήµατος Ι.ΑΝΤΙΗΝ. 


στόχων-αεροσκαφών. 


ντεκόρ. Το πρόβλημα εἶναι ιδιαίτε- 
ρα έντονο στο σενάριο του 
Περσικού (αναμενόμενο άλλωστε) 
και λιγότερο στα άλλα δύο. Η κατά- 
σταση εἶναι σηµαντικά καλύτερη 
για εναέριους στόχους ὀπουη απει- 
κόνιση µας ικανοποίησε περισσότε- 


ρο. 
Το Ε-15 5ἰΠίκο ΕαΦΙ8 ΙΙ όµως εἶναι 
πρώτα απὀ όλα εξομµοιωτής και η 
ΜΙο(ορίο58 δίνει εδώ ένα απὀ τα κα- 
λύτερα δείγματά της. Εντυπωσιακἠ 
είναι η ρεαλιστικότητα της πτήσης, 
Ιδιαίτερα στα πιο «γρήγορα» µηχα- 
νήματα. Εδώὠ, εκτὀς απὀ το 
«εκπαιδευτικό» σενάριο ὀπου το 
αεροπλάνο σας εἶναι άτρωτο, πρέ- 
πει πρώτα να μάθετε να πετάτε και 
ύστερα να πολεμάτε. Αν για οποιο- 
δήποτε λόγο το παιχνίδι σας φαίνε- 
ται αργό µειώστε απὀ τον σχετικὀ 
πίνακα τη λεπτομέρεια της απεικό- 
νισης ιδιαίτερα του αεροσκάφους. 
Η ενέργεια αυτή δεν αφαιρεί τίποτε 
απὀ την προσομοίωση, ενώ κάνει τα 
πράγματα αισθητά καλύτερα. 
Πρόσφατα η 5ρθοί{υπι ΗοΙοὈγίθ 
κυκλοφόρησε το Εαἱἰσοῃ (Ε-16) ν6ι 
3.0, Οι πρώτες εκδόσεις αυτού του 
προγράµµατος ήταν πολύ εντυπω- 
σιακές. Το παιχνίδι βρίσκεται αυτήν 
τη στιγµή στα χέρια µας για αξιολό- 
γηση και η πρόθεσή µας εἰναι να το 
παρουσιάσουμε σε επόμενο τεύχος 
μας, Εκείθα µπορέσουµε να σας 
πούμε πως συγκρίνεται µε το ξ-{δ 
ΙΙ, 

Το 9ἱήΚκθ ΕαΙ6 όμως εἶναι απὀ µόνο 
του κάτι το ξεχωριστό και υπόσχε- 
ται να µην σας απογοητεύσει. Εμάς 
μας εντυπωσίασε µε μικρές επι- 
φυλάξεις για τα γραφικά. 

Φ.Γ. Καραϊωσηφίδης 

Το Ε-15 9ἰΤίκε Ε84ἱ6 µας παραχώ- 
ρησε η ΡΙ4Υ Νἱδίοη, Σολωμού 84, 
τηλ. 36.17.7784 την οποία και ευχα- 
ριστούµε. 


αυτόματου συστήµατος προσγείωσης 
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ΔΙΑΠΛΑΝΗΤΙΚΕΣ 
ΕΞΕΡΕΥΝΗΣΕΙΣ 


τος παρουσιάζουν ακόµη περισσότερες δυσκολίες, 
Στην περίπτωση αυτή, οι αρχικές ταχύτητες εξαρτώ- 
νται απὀ την επιλογή της τροχιάς μεταφοράς, αν και 
πάλι οἱ ηµιελλειπτικές τροχιές προσφέρουν την µεγα- 
λύτερη δυνατή οικονομία από πλευράς κατανάλωσης 
καυσίμων. 


ΤΑ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΑ 
ΚΑΙ ΣΟΒΙΕΤΙΚΑ 
ΠΡΟΓΡΑΝΜΑΤΑ 


Κατάτο 1959, το γνωστό εργαστήριο κΡΙ., παράλληλα 
με τον προγραμματισμό των πρώτων πτήσεων προς τη 
Σελήνη, άρχισε να μελετά αποστολές βολιστήρων σε 
άλλους πλανήτες. Οι επιστημονικοί στόχοι καθορίστη- 
καν µε βάση τις υπάρχουσες δυνατότητες, την αντικει- 
µενική σπουδαιότητα του κυρίαρχου σκοπού κάθε πτή- 
σης Και µε γνώμονα πάντοτε... το ενδιαφέρον της κοι- 
γής γνώμης. Η σαφής ιεράρχηση αυτών των κριτηρίων 
διαμόρφωσε επί τρεις δεκαετίες την πορεία των 
Αμερικανών στην εξερεύνηση του διαστήματος. 
Επιπλέον καθοριστική για την εξέλιξη των διαφόρων 
προγραμμάτων, υπήρξε µια σειρά περιοριστικών πα- 
ραμµότρων των αρχών της δεκαετίας του ᾿60, κυρίως 
τεχνικής υφής, ὁπῶς το μέγιστο δυνατό ὠφέλιμο φορ- 
τίο για κάθε πτήση, η συμβατότητα ὡς προς τη σχεδία- 
ση των οχημάτων µε πυραύλους φορείς περιορισµέ- 
νων δυνατοτήτων, οι ζώνες τηλεπικοινωνιακών 
συχνοτήτων και ρυθμοί μεταφοράς δεδοµένων. Η µό- 
νη περιοριστική παράμετρος µη τεχνικής υφής, προέ- 
κυψε από την απαίτητη της ΝΑΞΑ ως προς τις πληρο- 
φορίες που θα απέδιδε κάθε αποστολή και οι οποίες 
ὠφειλαν να προσφέρουν πολύ περισσότερα απὀ µια 
σειρά δεδοµένων κατανοητών απὀ ειδικούς επιστήµο- 
γες, ώστε να διατηρούν αμείωτο και ζωηρό το έντονο 
ενδιαφέρον του µέσου πολίτη. Στο πλαίσιο αυτών των 
συνθηκών, η έρευνα του διαστήµατος απέκτησε τρεις 
βασικούς τοµείς που απέβλεπαν στην αναζήτηση εξω- 
γήινης ζωής, στην απάντηση των μεγάλων ερωτηµά- 
των που αφορούσαν την προέλευση και την εξέλιξη 
του ηλιακού µας συστήματος και στην εξακρίβωση 
αποφασιστικών παραγόντων για την καθοριστική επι- 
τυχία μελλοντικών αποστολών. Από το 1960 και έπει- 
τα, µόνον οι αποστολές των Βάικινγκ (ΝΙΚΙπᾳ) 1 και2 
εἰχαν αποκλειστικό σκοπό τη διεξαγωγή βιολογικών 
ερευνών για την ύπαρξη ζωής στον Άρη. Οι δύο υπό- 
λοίποι τοµείς και ειδικότερα ο τρίτος απέκτησαν στα- 
διακά τόση σημασία, ώστε οἱ εµπειρίες που αποκομί- 
στηκαν απὀ τις αποστολές των Παϊονίρ (ΡίοπεεΓ) 10 
και 11, χρησιμοποιήθηκαν στη σχεδίαση των φακέλων 
πτήσης των Βόγιατζερ (ΝογαθεΓ) 1 και 2, ενώ οι αντί- 
στοιχες εµπειρίες που προέκυψαν απὀτις πτήσεις των 
Βόγιατζερ 1 και 2 στο ηλιακό σύστηµα επηρέασαν 
αποφασιστικά τη διαµόρφωση του φακέλου πτήσης 
της αποστολής «Γαλιλαίος». 

Οι ανάλογες προσπάθειες των Σοβιετικών διαφορο- 
ποιήθηκαν απὀ τα πρώτα βήματα της εξερεύνησης του 
διαστήματος ως προς τον τρόπο προγραμματισμού, 
τους επιστημονικούς στόχους καιτις τεχνολογικές 
προδιαγραφές των οχημάτων, αλλά παρά τη σταθερό- 
τβρη και συνεχή κυβερνητικη υποστήριξη και τις πο- 
λυπληθέστερες εκτοξεύσεις, οἱ σοβιετικές προσπά- 
θειες στην έρευνα του διαστήματος απέδωσαν αισθη- 
τά λιγότερα αποτελέσµατα. Το γεγονός αυτό οφείλε- 
ται αφενός µεν στις περισσότερες αποτυχίες και στην 
περιορισμένη έµφαση στη σχεδίαση των φακέλων 
πτήσης των διαφόρων οχημάτων, καθώς οι περίπλοκοι 
φάκελοι πτήσης θέτουν τρομακτικὲς απαιτήσεις από 
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Απλό διάγραµµα επιθαρύνσεων της κα- 
τανάλωσης καυσίμων κατά την εκµετάλ- 
λευση θαρυτικού πεδίου ουρανίου σώμα- 
τος (στην προκειμένη περίπτωση του 
γογθᾳθ: 2 κατά τη διἐλευσή του απὀ τον 
Ουρανό, µε στόχο την θαρυτική του επι- 
τάχυνση για αλλαγή πορείας προς Τον 
Ποσειδώνα). Κάθε τεταρτοκύκλιο (1) από 
το σηµείο Α, Το σηµείο της µέγιστης 
δυνατής θαρυτικής επιτάχυνσης που εἰἷ- 
γαι δυνατόν να προσλάθει το όχημα επι- 
θαρύνει κατά 0,5 Και την κατανάλωση 
καυσίμου, ενώ (11) είναι η εκτιμούμενη 
περιοχή άφιξης του οχήματος μεταξύ 
πρώτου και δευτέρου τεταρτοκυκλίου 
και Β η κατεύθυνση του Ουρανού. 


Το θασικό όχημα για ένα ευρύτατο φά- 
σµα διαπλανητικών αποστολών που προ- 
έκυψε από την αξιοποίηση της σχεδία- 
σης της αποστολής ΓΑΛΙΛΑΙΟΣ. 

Α. Τροχιακό Σκάφος 

1. Κεραία Ζώνης Συχνοτήτων 8 

2. θέση Κεραίας κατά την Αναδίπλωση 
3, Ακροφύσιο 

4. Εξοπλισμός 

5.Γεννήτρια ΡαδιοΙσοτόπων 

6. Κεραία Ζώνης Συχνοτήτων |. 

7, Όχημα Καθόδου. 

Β,. Όχημα Καθόδου 

1. Κάλυμµα Επιθράδυνσης 

2, Βολιστήρας 

3. Αλεξινέµιο Επιθράδυνσης, 


60ΙΟ5ΣΤΟΝΕ, 
6Αἰ ΙΕΟΒΝΙΑ 
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3άλλ ςΟΝ/ΙΟΙΝΤ 
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ΜΑΡΒΙΟ, 
5ΡΑΙΝ 


πλευράς τηλεπικοινωνιών. Αφετἐρου οι Σοβιετικοί 
επεδίωξαν σχεδὀν µε απόλυτη προτεραιότητα τις πα- 
νοραμικές φωτογραφίσεις πλανητών, λόγω του ότι οἱ 
λήψεις αυτής της µορφής είναι δυνατές µε χαμηλούς 
ρυθμούς μεταγωγής δεδοµένων. Παράλληλα οι απο- 
στολές βολιστήρων επικεντρώθηκαν στην Αφροδίτη 
καιτον Άρη, ενώ αντίθετα οι Αμερικανοί προσπάθησαν 
να εξερευνήσουν ολόκληρο το ηλιακό σύστηµα και 
τέσσερα οχήματα το εγκαταλείψουν για άλλους κό- 
σμους. 

Από τις αρχές ήδη της δεκαετίας του ᾿60 το «ΡΙ. είχε 


Το επίγειο δίκτυο Ώ3Ν της ΝΑΞΑ µε τα τρία κοµθικά ση- 
µεία του ανά την υδρόγειο, ΟΙ τρεις κύκλο! αναλύουν τους 
υπάρχοντες σταθμούς ανά σηµείο. 


καταλήξει σε τέσσερις καθοριστικές αποφάσεις για το 
μέλλον της εξερεύνησης του διαστήματος: 

|. Κάθε όχημα οφείλει να ελέγχεται συνεχώς ως προς 
τη θέση των τριών αξόνων του, ώστε αφενός µεν η κε- 
ραίΐα «υψηλού κέρδους» (ΠίᾳΏ σαίπ απίεηΠϐ) να παρα- 
μένει πάντοτε στραμμένη προς τη Γη και αφετέρου να 
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ελαχιστοποιηθεί η επιφάνεια των απαιτούμενων δια- 
τάξεων συλλογής ηλιακής ενέργειας για την παροχή 
ηλεκτρικής ισχύος. Παράλληλα επιβάλλεται η ύπαρξη 
σταθερών σηµείων αναφοράς στο χώρο ώστε να καθ[- 
στανται δυνατοί οι ελιγμοί διόρθωσης πορείας προς 
οποιαδήποτε κατεύθυνση. Οι απαιτήσεις αυτές διε- 
ρευνήθηκαν µε την αποστολή του βολιστήρα Ρέιντζερ 
(Βαπαε: 3) προς τη Σελήνη και εφαρμόστηκαν για πρώ- 
τη φορά στην διαπλανητική πτήση του Μάρινερ 
(ΜαΠΠεΓ) 2 προς την Αφροδίτη. 

ΙΙ. Κάθε όχημα οφείλει να λειτουργεί και να παρακο- 
λουθείται διαρκώς, γεγονός που επέβαλε τη δηµι- 
ουργία ενός δικτύου επιγείων σταθμών, µε τουλάχι- 
στον τρία συγκροτήµατα επικοινωνίας ανά την υδρό- 
γειο. 

ΗΙ, Κάθε όχημα σχεδιάζεται, ώστε όλα του τα συστή- 
µατα και υποσυστήματα να λειτουργούν σε συνθήκες 
ἐλλειψης πίεσης, χρησιμοποιώντας µόνον παθητικά 
µέσα απαγωγής θερμότητας και ακτινοβολιών για τον 
έλεγχο της θερμοκρασίας. 

ΙΝ. Κάθε περίπλοκη αποστολή, παρά τις Ιδιοµορφίες 
της, οφείλει να βασίζεται σε µια πληθώρα συμβατών 
συστηµάτων και υποσυστημάτων, τα οποία καθυστε- 
ρούν την εισαγωγή νέας τεχνολογίας, αλλά διασφαλί- 
ζουν την επιβίωση πολλών προγραμμάτων. Το βασικό 
δομικό πλαίσιο του σκάφους των Ρέιντζερ λόγου χά- 
ρη, χρησιμοποιήθηκε και στην κατασκευή των 
Μάρινερ. 

Η προσέγγιση των Σοβιετικών στις τέσσερις αυτές 
αποφάσεις υπήρξε διαφορετική, αποτελώντας κυρίως 
απόρροια τεχνολογικών παραγόντων: 

|. Κάθε όχημα κατά τη διάρκεια της πτήσης του διατη- 
ρεί σταθερά έναν άξονα στραμμένο προς τον Ἠλιο και 
περιστρέφεται αργά περί τον άξονα αυτό. Κατά τους 
ελιγμούς διόρθωσης πορείας ή κατά τις περιόδους επι- 
κοινωνίας µε την κεραία «υψηλού κέρδους», η περι- 
στροφή διακόπτεται και το όχημα τοποθετείται στην 
κατάλληλη θέση για εκπομπή και λήψη. Επίσης τα οχή- 
µατα δεν διαθέτουν περιστρεφόµενες κεραίες υψηλού 
κέρδους και διατάξεις ανίχνευσης, 

Ι. Κάθε όχηµα επικοινωνεί σε συγκεκριμένες χρονικές 
στιγμές ή κατόπιν εντολής, Κατά τη διάρκεια της 
κυρίως πτήσης, τα συλλεγόμενα δεδοµένα καταγρά- 
φονται για να αναμεταδοθούν σε προκαθορισµένους 
χρόνους, Οικρίσιµες φάσεις της πτήσης που απαιτούν 
επικοινωνία σε πραγµατικό χρόνο, προγραμμµατίζονται 
µέσω του δικτύου των επιγείων σταθμών. 

ΙΙ. Κάθε όχημα διαθέτει ερμητικά σφραγισμένο εξωτε- 
ρικό κέλυφος, ώστε να διασφαλίζεται η λειτουργία 
του εξοπλισμού του σε συνθήκες ατμοσφαιρικής πίε- 
σης, χάρη σε συστήµατα αγωγών κυκλοφορίας αερίων 
και διατάξεις απαγωγής θερμότητας για τον έλεγχο 
της θερμοκρασίας, Η φιλοσοφία σχεδίασης προσοµοι- 
ὠνει ουσιαστικά τις συνθήκες του γήινου περιβάλλο- 
ντος, αλλά προσθέτει βάρος λόγω των απαραίτητων 
εἰδικών συσκευών και θέτει το ενδεχόμενο πρόβλημα 
των µικροδιαρροών, για τις οποίες δεν υπάρχει δυνα- 
τότητα διάγνωσης. 

ΙΝ. Κάθε όχημα σχεδιάζεται µε γνώμονα την απόλυτη 
συμβατότητα του εξοπλισμού του, µε τον αντίστοιχο 
άλλων οχημάτων. Παρά το γεγονός αυτό όµως, η αξιο- 
πιστία των ρωσικών διαστημικών σκαφών εξελίχθηκε 
µε βραδείς ρυθμούς, καθώς άλλοι καθαρά τεχνικοί πα- 
ράγοντες απέτρεψαν την εκμετάλλευση των πλεονε- 
κτηµάτων της υψηλής συμβατότητας. 


Με γνώμονα τις αποφάσεις που λήφθηκαν στις αρχές 
της δεκαετίας του '60 και τις οποίες ακολούθησαν 
απαρέγκλιτα τόσον οι Σοβιετικοί, όσο και οἱ 
Αμερικανοί, σημειώθηκαν µερικά από τα εντυπωσιακό- 
τερα γεγονότα στην έρευνα του διαστήματος, ενώ 
στις επερχόμενες δεκαετίες η ανθρωπότητα έκθαµβη 
γνώρισε κόσμους, όπου για πολλά χρόνια ακόµη, η πα- 
ρουσία του ανθρώπου θα αποτελεί προνόμιο της επι- 
στηµονικής φαντασίας. 

Παρά τις θαυμαστές τεχνολογικὲς δυνατότητες που 
επέδειξαν τα αμερικανικά και σοβιετικά εργαστήρια 
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κατασκευάζοντας οχήματα ικανά να προσεδαφίζονται 
σε αφιλόξενους κόσμους όπως η Αφροδίτη καιο Άρης 
ή να διασχίζουν ολόκληρο το ηλιακό σύστημα απο- 
στέλλοντας φωτογραφίες και δεδοµένα απὀ αποστά- 
σεις δισεκατομμυρίων χιλιομέτρων, οἱ δαπάνες για το 
διάστηµα μειώνονται συνεχώς. Ἠδη στις αρχές της δε- 
καετίας του 80 εἶχαν ελαττωθεί δραστικά, αντιπροσω- 
πεύοντας μόλις το 3556 των αναλόγων δαπανών των 
αρχών της δεκαετίας του ᾿70. Από το 1974, η 
Επιστημονική Επιτροπή Διαστήματος (Φοίεῃςς 9ρ808 
Βοβ8Γά/958) της ΝΑΞΑ εἰχε συστήσει την εξερεύνηση 
του ηλιακού συστήµατος σε ευρεία κλίµακα, µέσω 
αποστολών σε κάθε σώμα που ήταν εφικτό να προσεγ- 
γισθεί µε τις υπάρχουσες τεχνολογικές δυνατότητες. 
Με δεδομένο μάλιστα, µετά από µια τριετία, το αποτέ- 
λεσµα των αποστολών προσεδάφισης στον Άρη, όπου 
τα βιολογικά πειράµατα υπήρξαν αρνητικά ως προς 
την ύπαρξη ζωής, στρατηγική της εξερεύνησης των 
πλανητών και των πρωτογόνων ουρανίων σωμάτων 
όπως οι κομήτες, ὠρίμασε και προσέλαβε σημαντικό- 
τατες διαστάσεις. Σταδιακἁ οι Αμερικανοί υλοποίησαν 
µια σειρά αποστολών, κάτω από ένα κλίµα συνεχώς 
εντεινόµενων περιορισμών µε γνώμονα α) την αξιο- 
ποίηση όλων των υπαρχόντων συστηµάτων και υπο- 
συστηµάτων, συμπεριλαμβανομένων και των υπό σχε- 
δίαση και ανάπτυξη για την αποστολή «Γαλιλαίος», β) 
την τροποποίηση σκαφών σε στάδιο παραγωγἠς για 
εμπορική χρήση σε περιγήινες τροχιές και Υ) την ανά- 
πτυξη ενός οχήματος γενικού τύπου για αποστολές 
πέραν της τροχιάς του Άρη. 

Ακολουθώντας αυτό το σκεπτικὀ, υλοποιήθηκε η απο- 
στολή «Μαγγελάνος», όπου στο όχημα χρησιµοποιή- 
θηκαν τα συστήματα ελέγχου και καταγραφής δεδο- 
µένων που εἶχαν σχεδιαστεί γία την «Γαλιλαίος». Στα 
συστήµατα ελέγχου του προσανατολισμού του οχή- 
µατος και κίνησης διαφόρων κινούμενων απαρτίων 
χρησιμοποιήθηκαν ο µικροεπεξεργαστής, οἱ µονάδες 
µνήµης και το σύστημα παροχής ισχύος της 
«Γαλιλαίος». Ο τηλεπικοινωνιακός εξοπλισμός περιε- 
λάμβανε την διαμέτρου 3,7πι κεραία «υψηλού 
κέρδους» των Βόγιατζερ, τις δύο χαμηλού κέρδους 
κεραίες των Βάικινγκ και την µεσαίου κέρδους αντί- 
στοιχη των Μάρινερ, ενώ τέλος για την εισαγωγή σε 
τροχιά περί την Αφροδίτη επιλέχθηκε ο πυραυλοκινη- 
τήρας στερεών καυσίμων 9ἱα[ 48, γνωστός για την 
αξιοπιστία του απὀ προηγούμενες αποστολές, 
Οιεντεινόµενοι οικονομικοί περιορισμοί επέβαλαν την 
εστίαση του σκοπού κάθε αποστολής σε ελάχιστους 
επιστημονικούς στόχους, οι οποίοι όμως ικανοποιού- 
σαν την ανάγκη υλοποίησής της. Έτσι πέραν της χρή- 
σης υπαρχόντων απαρτίων και συστηµάτων αποφασί- 
στηκε την τήρηση της τακτικής των μηδαμινών κατά το 
δυνατόν τροποποιήσεων, ώστε να αποφευχθούν πιθα- 
γὲς πολυδάπανες μετατροπές, Επιπλέον οἱ αποστο- 
λές σε πλανήτες πέραν της τροχιάς του Άρη, αντιµε- 
τωπίστηκαν σε αντίθεση µε τις ανάλογες των 
Βόγιατζερ µία προς µία, ώστε να καταστεί δυνατή η 
μέγιστη δυνατή αξιοποίηση της σχεδίασης της 
«Γαλιλαίος». Οι αποστολές αυτές περιλάμβαναν εξε- 
ρεύνηση και δειγματοληψία κομητών, εξερεύνηση της 
ζώνης των αστεροειδών, τροχιακά σκάφη για τον Άρη 
καιτον Κρόνο καιβολιστήρες για τον Κρόνο, τον 
Τιτάνα, τον Ουρανό καιτον Ποσειδώνα. Το βασικό 
ὀχημα για την κάλυψη αυτού του πολυδιάστατου φά- 
σµατος εξερευνήσεων προέκυψε σαν διάδοχο σκά- 
φος των Μάρινερ (Μα{ΙπεΓ Μα(Κ ΙΙ/ΜΜΙΙ) µε βασικές 
προδιαγραφές ταχύτητα 3.000 πι/δθο (4.000 πι/σθο για 
τη ζώνη των αστεροειδών) µετά την εἰσοδό του σε 
τροχιά πτήσης, λειτουργία συστηµάτων επί 8 έως 12 
χρόνια, δυνατότητα επικοινωνίας για αποστάσεις απὀ 
11 Α0) έως 30Αύ, παροχή ισχύος απὀ γεννήτρια ραδιο- 
ἰσοτόπων, αλλαγές τροχιάς µε µεταβολές ταχύτητας 
της τάξης των 2.900 πι/δες. Μέχρι στιγµής µόνον το 
τροχιανό σκάφος που εκτοξεύθηκε µε προορισμό τον 
Ἂρη, ακολούθησε τη σχεδίαση ΜΜΙΙ, ενώ οι νέοι οἰκο- 
νομικοί περιορισμοί που επεβλήθησαν στην ΝΑΘΑ απὀ 
τις αρχές της δεκαετίας του 90, έχουν ανατρέψει πλη- 


θώρα δεδοµένων της προηγούμενης δεκαετίας 
(ΠΤΗΣΗ Νο 100, ΔΙΠΛΗ ΔΙΕΛΕΥΣΗ ΑΠΟ ΤΟΝ 
ΠΛΟΥΤΩΝΑ).Από την άλλη πλευρά και οι Σοβιετικοί, 
έχοντας επικεντρωθεί για δύο δεκαετίες στην ανά- 
πτυξη επηνδρωµένων τροχιακών διαστημικών σταθ- 
μών, ακολούθησαν φθίνουσα πορεία στην εξερεύνηση 
του ηλιακού συστήµατος. Δυστυχώς η προσπάθεια 
του ανθρώπου στο διάστηµα καθορίζεται πλέον από τα 
οικονομικά επιτελεία των κυβερνήσεων και συχνά µε 
γνώμονα να αποτελέσει πόλο ψηφοθηρικών εκστρα- 
τειών. Τα Μάρινερ, Βενέρα, Πάιονιρ Ζοντ,͵ Μαρς, 
Βάικινγκ, Βόγιατζερ αποτελούν ήδη σκιές ενός ενδό- 
ξου παρελθόντος. Η φιλοσοφία σχεδίασης καθοδηγεί- 
ται µε µόνο μέτρο τη συμπίεση του κόστους κάθε απο- 
στολής σε τέτοια επίπεδα, ώστε να καθίσταται αποδε- 
κτή απλώς σαν καθαρός αριθµός δαπάνης απὀ τις πα- 
ντοδύναμµες οικονομικές επιτροπές, Η κρίσιµη καμπή 
είναι πια ορατή... 
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Δυστυχώς ο (γνωστός) δαίµων της ηλεκτρονικής 
σελιδοποίησης επενέθη και πάλι. Από παραδροµή 
παραλήφθηκε από το άρθρο «ΑΝΒΟ Υὺἱ ΟΑΝ» στο 
προηγούμενο τεύχος, η τελευταία παράγραφος 
και ο πίκακας τεχνικών χαρακτηριστικών, το οποία 
και παραθέτουμε παρακάτω: 


Γύρω στους 70 κόμβους, το ρύγχος βυθιζόταν ελεύθε- 
ρα, αν και σε ανάγκη ελαχιστοποίησης του διαδρόμου 
προσγείωσης, χρησιμοποιείτο αλεξίπτωτο επιβράν- 
δυνσης, αφού πρώτα βυθιστεί κατά βούληση το ρύγ- 
χος, ώστε να εἰναι δυνατός ο πλήρης έλεγχος της πο- 
ρείας και η πλήρης χρησιμοποίηση των φρένων. 


ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 


ΑΝΗΟ νυιΟΑΝ 
ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ 

Εκπέτασμµα (πι): 

Μήκος (πη): 

Ύψος (πι): 

Επιφάνεια πτέρυγας (π2) 
ΒΑΡΗ 

Κενό ((π): 40 
Μέγιστο απογείωσης (ἴπ): 72/6 
Μέγιστο προσγείωσης (π): 50 
ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ: 4 Βη5ίοἱ 8Ι44εΙεγ Ογπιρις 


ΜΚ.Ί Μκ.2 
30,15 
29/61 
7193 
380,17 


33,88 
8045 
8,28 
368,26 


Μκ1: 


ΜΚΊ01 Ώση ο καθένας 4.989 Κα 
ΜΚΊΟ2 ΏὨση ο καθένας 5.442 ΚΩ 
ΜΚ104 Ὠση οκαθένας 6,122 
ΜΚ201 Ὠση οκαθένας7ζ,710 Κα 
ΜΚ301 Ώση οκαθένας 9.070Κα 


ΜΚ2: 


ΕΠΙΔΟΣΕΙΣ: 

Μέγιστη ταχύτητα (ΜαςΠ): 
Ακτίνα δράσης (Μπι): 
Οροφή (πῃ): 


0,97 
7.290 
18.900 


ΡΟΒΝΙΕΗ 328: 

Α ρίοί)5 ΓθΘροΓ! οἱ [Πίς [α5ΐ γΘβίοπα| 
8ἰΓοΓαΠ αυΓίηᾳ [5 (Θοεηί νιςὶΐ {ο 
(6/8908. 26 


ΡΑΣΞΛυΙ.Τ ΜΙΒΛΟΕ 2000-5: 

ΤΠί5 πενν ᾳεπεΓβίϊοη ΜΙΓ8Φ8 2000 
μ565 ἴθοῃποίοςαγ {Γοπι ἴπο Βαί8ἱ8 
Πᾳῃίςι ἰοφείπθι ΙΝΙΙΠ 8η Ιππργονθα 
Γ888Ι αΠά ρΓοπιςθ5 ππι[]]-Γοιθ 
οαρθῦ[ἵν ννθί! ϱ8ΘγοΠά ἴπθ θά οἱ ἴμθ 
οθηίµΓΥ. 35 


ΕΙ ΘΗΤ ΘΑΕΕΤΥ; 
Τη ἤγδί ραΓί οἱ η θχίθηςἰνθ [θαΐυ[ε 
ϱΠ αἱ α8ρθοίς οἱ ΠΙαηἰ5α[εἰίν. 38 


ΕΙΝ ΑΕΒ: 
ΑΓθροή{Τοπη {Πθ ρἱ8ο8 ΝΠΕΓΕ 0959ΑΕ 
ἀθνείορς απα ἰθ»ῖς {Πείγ νθβροης. 


ΞΜΑΙ.Ι. 50ΛΙ.Ε ΕΧΕΒΟΙΡΕ 

«ΕΟΧ»: 

Α ΓθροΓί 0Π 4 5ΠΙ8Ιἱ 5ο86, πἰαηί 

ΘΧθΓοί5θ οἱ ἴπθ 8θΚ 5ρθοίαἰ {9Γο85. 
54 


ΑΒΕΟΛΙΙ. ΤΟ ΛΗΝς: 

ΥΝΘ οονθ/ ἴἴπθ ρ8Γ8οΠυθ |μΠπρ οἱ ἴπε 
Βδςοσα[ίοη οἱ ΓΘἱΙΓ6ᾷ «ρεοίαἰ {ο[οθς 
Ρ8Γ8ἴΓοορθ[5 Πα ἀίδοονεΓ ἴπαί ἴπε 
9ρ/Π! [5 5{Ι| {Π6/6. 


ΘΡΑΟΕ ΡΗΟΒΕς: 

Α ἴπογομσῃ θοχαπιπαίίοη οἱ ἴπθ 
ἴθοῃηίος µ584 {ο/ ᾳΓαν/ἰ8ίΙοΠαΙ 5ίίηα 
οἱ Ιομγηθγς ἰο ἴπθ ρἰ8πθίς οἵ ου 
90/8: δγσίεπῃ. 62 


ΒΕΤΗΒΝ Τὸ ΒΕΌ ΡΙΑΝΕΤ; 

ἰῃ οοΙιαροΓαἴίοῃ ΙΝΙΠ ΑΛ 9Τ, ννθ 
ρ/β5θηί ἰπθ ρἰ8η5 {ο ἴπθ πεχἰ 
|ου[Πθ6υς ἰο Μας. 70 


ΕΝΟΙΙ5Η ΕΙ ΕΟΤΗΙΟ/ΒΑΟ 
ΜΕΗΤΝΙΝΑ: 

Α{ΠΙΙ ργεςεηία[ίοη οἱ ἴπε |αδί ΒΠΙΙδῃ 
πιαηι/αοἴυΓθά Πα]ίςι αἰοιαή.  ᾖἼδ 


ΤΟΡ ΦΕΟΒΕΤ ΕΙΙΕ βυΡΟΙΕ 
ΗΕΡΡ: 

Υ/παΐννας ὕιθριο5θ ο/ ὔ1θ αανεηίυΓοιις 
ΊϱΗΠΊΘΥ οἱ Ηήθι5 Νο 1 αςθἰἝἰαπἰἴο Βπἰαϊ:, 
αήπᾳ ἴπ 24 ΝΝΑΛ απανιΏγ/5 ἡ 5ἴ] κερἰα 
960/6ἱ2 84 


ΕΝ 1Η ΣΟΡΡΙΕΜΕΙΗ Ι 


ΤΗΕ ΟΚΕΕΚ ΡΑΑΤΙΟΡΑΤΙΟΝΊΙΝ ΕΟΜΟΕΡ 


ΤΠΙ6 γβαΓ’ς ραΓἱ[οἱρ8ἴίοπ οἱ ἄΓΘΘΚ 
ΟοΠΙρΒΠΙΘϐ5 ΙΠ ΟοπΠποπ Βε/ίεποθ 
ΕχΠΙΟΙοη, ν/α5 ππᾶΓκθα ΟΥ ἴπ6 ἴπθ 
ΡΓθ56ΠΟΘ οἱ 4Γ6εΚ Ώερι!γ Πείεποθ 
ΜΙπΙςίθ: 9. δρ/οἴορου[ος, Πο 
Πθἰά ἰαίκ5 ΝΝΙΙΠ Πὶς ΑπιθΓίοβη 
οοιπίθιραΓί ΝΝΙΙαπι Ρ6/ΙΓΥ απ πιεί 
ΝΝΠΗ ἴπθ οΗ]οίαἰ5 οἱ πι8ηΥ ΑπιθΠοΒη 
οοπιρΒηίθ5 ΝΠΟ Π8νε 5ἱᾳπθα 
οοπ[Γαοἰς {οΙ ἴπθ 5ωρρἰγ οἱ ἀθίθποθ 
θαυἱρπιεπί ἰο {πο Γ6ΘΚ ΑΓπιθά 
Εο:οθς. ΤΠ6 ππαίΠ ἄΓ8εΚ Πο ννᾶς 
{οου56α {Π αἰ[αιπίπα πποΓθ ἱπαυςίΠα| 
ΓΘἴµΓΠ5 {ΟΙ ἴπθ ΓΘΕΚ οοπιραῃἰθς {ῃ 
ἴπ [υἱυΓθ, 

Της ΠιΒίΠ ΡΓΟΩΓΠΙΠΙ65 ΠΟΝΝ {η 
ΡΓΟϱΓ855ΙΠοἱμαΘ: 

.40 η8ν Ε-160/Γ’ς 

«ΕΕ Ε-Ί110-129 επαίπες 

51 ΑΝΤΙΒΝ ροᾶς 

.9 0Η-470Ώ πε[ιοορίθι5 

» 20 ΑΗ-θ4 Αρ8οΠθ αἰϊαοκ 
Πεἰιοορίθείς5 

Ί8ΜΙΗ5 

Τη68 πθν/ ἄΓΘΘΚ ρο!ίογ οη ἴπθςθ 
ρυΓςῃ85ες ἰ5 ο 58ουΓ8 οἩΗςεῖς 
γνοΓίῃ 60-100 ρεγοεπί οἱ ἴπε ναἰυθ 
οἱ ἴπθ οοπίγαοἵς. ἰῃ αααΠίοῃ, θν6{Υ 
{μίυγθ ἀΘ4ἱ ννί! 96 γθαυ/ΓίΠα ἴΓοπι 
ἴπθ οοπΙΓ8οἴοΓς ἴο οοπο]μάθ οῇ/ς56ἰ 
ΒοΓεεπιεπίς Ρ6ΙΟΓ8 ἴπε 5ἰᾳπίπᾳ οἱ 
ἴπε οοπίγαοί, 


ΜΙΚΛΟΕ ΡΊΓΟΙ055 


Ηειἱθπίο (4Γ86Κ) ΑἰΓ ΕοΓγοε Π84 (ἴ5 
Πγδί πια[ο/ αοοἰαεῃῖ {οι 1993 οπ Μαν 
8Γά νπθῃ α Μίγασθ Ε1Ο Πᾳπίει 
ΟΓ85Π66 0η ἤπα[| ΡΡΓΟΔΒΟΠ Ιῃ [5 


Ποπιθ 0856 αἱ ΤΑΠΑΓ8, ΠΘΒΓΡΥ 
Αἴπεῃς. ΤΠ ρίοί υ56ά ἴπε Εἱθοίίοη 
5θαἱ 8Πά 5ιΓνίνθα ἴπθ αοοἰἀθηί γη 
ΠΠΙΠΟΙ ΡΓµἱ565. ΤΠ6 αΙΓοΓαῇ να5 
ἴακίπα ρα[ί {πα ἰγαϊπίπα ΠΙΦΠΙ, 
θ5οοΓίθά ὈΥ αποίπεΓ ΠᾳΠίθ/ οἱ ἴπθ 
54ΠΠΘ 1γρθ. ΤΠ6 {ΓαίπθῬ ρ[οί 
ΘΧΡρΕΠΕΠΟΘΑ |ο5ς οἱ αἰίίμας, ννΠθ 
ἴπθ οοπἰγοἱ ννᾶ5 5ἱμφαίςῃ. ΤΠ6 ρἰοί 
ππαἰπἰαίπεά Πὶς αρρΓΟΒΟΠ, Ὀμί Πθη 
ἴπθ ἰμαίίοη ἀθἰθΠογαἴθα, Πε Νᾶ5 
[ηςίγμοῖθα ἴο θἱθοί. ΤΠ6 ρἰαΠ8 
οΓβ5ῃ6ᾶ ομϊδίάο ἴπο αἰΓρο[ί 
ροΠπιείς:, ἰη5ίάθ 4 αυαΙΤΥ. 


Τηθ ΓΘθΚ ΑΓΠΙΥ νν ρἰ8οθ 8Π ΟΓ6Ι 
{0 18ΜΙ Β5 δυγςίεπης. ΤΠθ οοπἰγαοί 
ναἰυθα αἱ ϕ 1 10 ππ][ίοη νν!! ὈῬ 5ἰᾳπθά 
500Π απά ΝΜΙΙ ἰπο]μάρ 370 
απιπιώπῄΙοη ρ8οΚκς ΡὈυΐ ποῖ ἴπθ 
Βοϊμαἰ απππιωπ[Πίοη ἴπαί ΙΙ ο 
οονθΓΘά ΟΥ α 5ερᾶ[αἴθ α/6εΠΠεηἰ 
ναΙυθα αἱ Φᾧ50 πῄ]ίοπ. Ιἰ ἰς 
ΠΟϊΘΝ/ΟΠΗΥ {παί πίπθ ο/ {16 5γςίθπης 
Ρ6ἱοηᾳ ἴο 4 οβποθἰἰθά 98ἱΙ4ἱ οΓάΘΙ 
ἴπαίγνας ἵακεῃ ονεί Ώγ 46608. ΑΙ! 
[πο 18 5γςἵθπης ννῇ 6 οΓαεΓ6ς, αἱ 
ἴπθ ρΓθςεπῖ ἴίπα Μπουϊ ἰπθ 
θἱαθοΓαῖθ ἤΓθ οοπῖγο 9γ5ίθΠι, 
Ρεοβυςε οἱ θμαᾳεί οοηςίγαίης. Ι{ {5 
ρειενθαα ἴπαί ἴπο το οοπῖγοι 
9γ5ἴθΠης ΜΝΙΙ ϱθ ρω[οΠᾶ5θά υ5ίπᾳ 
{ωπας {Γοπι ηθχἰ γθαίς5 ἀθίθποθ 
ριασεἴ. ἄΓθΘΚ αγί(θιγ υπίϊς νι! 
8ἰ5ο 5υρρἰεπιεπίθα ϱΡΥ 150 ΒΜ-70 
πιυ]{]-ΌαΓΓθἱ τοσκαῖ Ιαὐποῇθις 
ἰγβηςίειΓθά ἄ5 5µΓρίµ5 δαμἰρπεπί 
ΠΟΠΙ Θ6ΓΠΙ8ΩΥ. 


» Ηρ[[θηις (4Γ66Κ) ΑΙ Εο[ος Ι8 
οοΠδἰἀθίπᾳ αἱδροδίπᾳ 5οπιθ οἳ [{5 
θ8Ηγ ΝοΓίπΓορ Ε-5Α/Β Π0ΠΙΘΙ5 ΙΠ 
ἴπθ οοπἰθχί οί ποπποαεηἰδίπᾳ Π6Γ 
Π6αί, Μος! οἱ ἴπεςθ ΠᾳΠίεΓς Μ/6ΓΘ 
ἀθ[ίνθΓθα ἰο ἄ[θθος {Π πε πιᾶ- 
φἰχίίθ5 απά ἰπείγυςθίμ] [Πας 
Βἰπιοςί θχρίγθᾶ, Τη659 θ8Ηγ ΠρΠίει5 
[8 ε56ά αἱ ἴπθ ρΓθ5εῃί ἴίπιθ 5 Αγ 
ἱπιογοθρίοις5 Ὀμΐ αΓθ οἱ Ιἰπιίθα 
δ/θοἴίνεπθςς απα ἴοο οος511Υ ἰο 
ππαἰπίαίπ. φίποςῬ ἴπε ΠᾳΠίθ{5 Ν/6ΓΘ 
ἀθ[ίνεΓθά ἰο 4Γ6εθοΟΘ ΙΠά6εΓ ΜΑΡ 
{68 οἱ 6Παίᾳ8, [ῃ ο85θ ο[ 8 5α6, 
ρα οἱ ἴπθ απιουπί 88ΓΠΕΕ ΙΝΙΙ Ὀ8 
ραίᾷ Ώ8οκ ἴο ἴμθ ὑπίϊθά δἰα[θς. 


.Ε-4Ε ἵῃ 4ΓΘΕΚ 58/νίοθ ΜΙΙ ϱθ 
πιοᾶειπίςθα μπάε/ α Φ250 ππ]οη 
ΡΓΟΠΓ8ΠΠΠΙΘ. Νο οἴπει αείἰαίὶς νΥ6Γ8 
ΓΘἰθᾶ56 Ουἱ αἱ ἴηθ ρα5ί οοπἰαοίς 
ΝΝΘΓΘ πιαάθ ΝΜΙΙΠ ἴπθ ΙΑΙ αἱ Ι5γ86ἱ {ΟΙ 
8 Ρ055ἱΡἱ8 οοορθΓΑ8ΙΙΟΠ 0η 5ἱππίάΓ 
Ιπςθς. ΙΕ{ς ποί οθΓίαίπ Νπαϊ ἰπθ 
πποςθ/ΠἰςαἴἴΘη ΙΙΙ Ιποἰμάθ αΠά ΠΟΝΝ 
ΠΙ8ΗΥ αἴγοΓαβ νΙ ποίυας. Τ16 πιαίη 
αμθδίίοη Γοππαίῃ Ι{Γ1ῃθ Ε-4΄5 ΙΙ ϱθ 
µ56α {Π 119 αΓ-ἴο-αίί ο{ ἴπθ ᾳΓοιπά 
αἴίαοκ Γοίθ. ΡΓΘ58ΠΙΙΥ ουί οἱ ἴπθ 
[Πθθ Ε-6 50µ84ΓΟΠ5, ἴννο 8Γ8 υ5θ6ά 
ῃ {πθ αἰΓ ἀθίεπος Γοἰθ 8Πά οπθ Πας 
ᾳΓουπα αἴϊαοκ αυΐίθ5. ἄΓΘΘΚ 
ἱπνθπίοΓγ οἱ ἴπθ ἴγρε ννας ΓΘοβηίγ 
«μρραπιεπίθα ΟΥ υΓρίµς Ε-4Ε 
{ΓοΠΙ {1π9 {)9Α. Μοσί ρΓοραῦἰγ., ἴπθ 
ΡΓΟᾷΓΑΠΙΠΙΘ ΝΝΙΙΙ ἱποίμας αἱ ἴπα 
αἰΓοΓα/{! {ῃ ἴπθ {οΓπῃ οἱ α πιἰα-[ἱ{6 
ΠποαθΓΠΙςαἴΙοη Γαἴπεί ἵπαη ϐ 
θχίθης5ἰνθ ΗρΡΩΓ8ά8 ΡΓΟΦΓΑΠΙΠΙΕ 
5ΙΙ0/ α5 ἰπο5θ ρι5υΠ ΟΥ 8ΙΠΙΒῃΥ, 
ὀ8ρ68η 0: Ι5Γ88/. 
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Το  ποκα ιο Υγείας προειδοποιεί; 
ΣΜΑ ΒΛΑΠΤΕΙ 
Α ΤΗΝ ΥΓΕΙΑ. 


